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修繕と改造は力リブ海"キュラソー'，で…

降雨量は年間わずか400ミリ。

Anti l ia!| gravingdock
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●修繕ドック 2墓

150,000dwt l=

28,000dwt lz

●1 ,800m(総延長)修繕岩壁

●各種クレーン（ドックサイド)gg
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爵 事業内容
＝

風葬草

●船舶の修繕・改造

●発電機・モーターの修繕と巻換え

●電子機器及び自動化装置の修繕
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●年中無休サービス

●ジェット便は北米南米、ヨーロッパ

各地へ直行便､毎日運航
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総代理店

オールアンドコンパニーリミテツド
〒105東京都港区西新橋1-1-3(東京桜田ビル)電話(03) (503)2030ift)

テレックス222-3266"AALLJ"

〒65O神戸市中央区東町113-1(大神ビル)電話(078) (391)7801(ft)
テレックス5622-401"AALLKBJ"
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近年、船舶では機関部の合理化、省力化

が進むとともに、海洋汚染防止法に見ら

れる通りビルジ排水{こはきびしい規制が

加えられ、鯏封部|こ使用されるパッキン

|こも、より優れ尼性能が要求されていま

す。日本ピラーエ業は特|こ船尾管軸用

パッキン岨426､NQ426Fにより従来から親

しまれてまいりましだがこの度、画期

的性能を持つスタンチユーフパツキン｢シ

ーゴールド」ピラーNo428Fを開発致しま

しだ。シーゴールドパッキンは、パッキ

ンの墓材である編糸|こ従来から多くの実

績を有しているラミー繊維と最近注目さ

れている高強度アラミド繊維とを混紡し

た糸｢タフラミド｣を使用しています。

従ってシーゴールト曙パツキンは、漏れ

が少なく、長寿命という、今まででは考

えられなかつだ画期的な性能を発揮いだ

します.ので、必ずや皆様のご期待にそえ

るものと確{言致しております。

ビラーNQ428Fの使用限界

開 途|嘉瀧テブﾗダｰ塵
|帥℃流体潟度

流体圧カ

ニ▽君
I

10kgf/cIT1

10m/S

50kg･f/cm望、/s

－1－

甑卿圓汰膣苧一工業機式会社
本社〒532大阪市淀川区野中南2-11-48

本社（06）305-1941大阪（06）302-5201束京（03）432-1611 神戸（078)391-3541水戸・干葉・川崎・名古屋・姫路・広島･長崎
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牝時代への道を拓く肛立

夢を実現の ．…………

ﾒｶI,口化

CO2溶接用シームレス
フラックス入りワイヤ
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●ソリッドワイヤの高能率性と被覆

アーク溶接棒の使い易さを兼ね備

えた画期的な商品です。
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■特長

･送給性にすぐれ長尺フィーダでもOK
・スパッタが少ない

。ヒューム発生量を減少

・オールポジションが可能

・安定したアークできれいなビードが得られる

｡保管が容易

目鐵溶梼工業
本社：東京営業所：東京都中央区築地3-5-4

中川築地ビルTELO3(542)8611(代）
営業所：札幌/仙台/新潟/小山／千・葉/横浜/静岡/名古
屋/g111/大阪/姫路/高松/広島/-IﾋﾅLI'|'|/長崎
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新鋭試験設備を駆使して明日の技術開発を…

■主要業務

受託試験、研究

施設設備の貸与

技 術 相 談

環境(耐候・振動)。防火・防爆。情報処理
音響･化学分析･材料･加速度ピックアップの
校正等。試験研究設備が整備されています

船舶艤装品研究所
所長 芥川 輝孝

RESEARCHINSTITUTEOFMARINEENGINEERING

mGASHIMURAYAMA TOKYO JAPAN

〒189東京都東村山市富士見町1－5－12
TEL O423-94-3611～5

（競艇益金事業） 」
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角水槽における浮体式波浪発電装置の実験 回流水槽におけるTransientwave中の全天候型救命筏の実験

(財)日本造船振興財団会長笹川良一
海洋環境技術研究所

〒305茨城県筑波郡大穂町南原2 （筑波研究学園都市内）
TEL 0298-64-2 1 25， 21 26
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エンジンﾙｰﾑの経済性を追求する

アルファ･ラバル

にわたる船舶業界での経験に培われた技術力をあな

たのものにできることなのです。

アルファ・ラバル主要舶用システム

．セントラルクー'ノングシステム

･潤滑油の熱凹収システム

°燃料油の前処理、 クリーニング､システム

°造水装置

遠心分離と熱交換に関する確聞たる技術力に裏付

けされたアルファ・ラバルの舳1･11システムは省エネ

エンジンルームの実現に貢献し、優れた性能・信頼

性・縄済性を提供します。

サービス綱は世界i三要港に配備されており、 シス

テムのバックアソフ・体制もノブ全です。

アルファ ・ラバルを指定すること－それは百年

アルファ・ラバル舶用機器に関する

資料御請求、御質問は下記へ････。部品・修理・技術員派遣の御要求は
▲二 司

信頼と技術をﾓｯﾄｰとする

アルファ｡ラバルサービス株式会社’ ’
営業第2部

〒542大阪市南区鰻谷西之町6(三栄ビル）
TEL (06)281-1062

〒103東京都中央区日本橋本町1-12(岡本ビﾉﾘ
TEL (03)279-5313

営業第2部

〒550大阪市西区新町1‐1-17
TEL(06)538-0391

〒103東京都中央区日本橋本町1-12r岡本ヒル
TEL (03)279-5317
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不二の船舶美ｲ術模型を
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Bulk/OreCarrierContainer

MMEVERACE

船主DrlefonteinCoLtd

造船所金指造船｡豊橋工場建造

15.80m

10.35m

42,149t

深さ

喫水

重量

全長

垂線間長

船幅

207｡62m

195.00m

31 .60m

株式会社不二美術模型
代表取締役社量 桜庭武二

*)j(都練馬区,蔚松2丁H5の2 TEL.束〃( (998)1586

壼了=宣言壱三宣言＝デ蚕室壽宣~字で童重言:萱二害毒室'童言u芳野亨宝で'壼了弓零宇一で雪ご董雪Z]|
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’ ’ながい経験と最新の技術

大洋の船舶用電気機器

主要生産品目

○発電機

○電動機

○配電盤

○コンソールパネル

○自動化電源装置

○送風機

排ガス利用2極タービン発電機

恥
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エ

か
釦
犯
虹電己酉

株式

会社趣大澤 電機
１
１ 典東部千代MI区神旧鮴町2-↓東洋ビル

電話03-293-3061 （大代表）

岐阜･岐阜羽島･伊勢崎･群馬

下関･三原･大阪・札'幌

Jakarta・PusanAbuDhabi

Dubai･Baghdad・Riyadl'

本社

発電装置制御用マイクロコンピュータ 工場

営業所

海外
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●技術短信世界初の「船内光ファイバー通信システム」を開発 三菱重工業・安立電気

●ニュースブラジル向け半潜水非自航式海底石油掘削装置“ペトロブラス皿” 三井造船
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実績を誇る最新の技術と新

福島の甲板機械

●油圧･蒸気･電動各種

甲板機械

●デッキクレーン

●アンカー･ﾉ､ンドリング

ウインチ

●電動油圧グラブ

繍 瀞品

■

》

渉

珂 悪

愚 辮

幸

蕊 p心

E

蕊福島製作所

譲蕊蕊
本社・エ喝／福島市三河北町9番80.号

東京事務所／東京都千代田区四悉町4－日

大阪営業所／大阪市東区南本町3－5
営業所r北海道・東北・尾道・下関
海外駐在員事務所， ロンドン

垂0245(34)3146

垂03（265)3151
垂06（252)4886

灘§譲蕊霧

艀船団に"アーティカップル､押船

ビンジョイント式
－

窒龍ー二

曇＝

自動連結装置
＝

ボタン操作による

全自動方式
Ｉ

Ｐ

録
■

荒天時も就航可能／一八
〕一.〈

☆ 洩絲一切離し作業の無人化 とスピード°アップノ

東京都千代田区岩本町1－6－7
宮沢ビル703号電話03(851)3837
テレソクス 2655164TAIENGJ大成設計工務株式会社

’
寺一三一 司亨 ～辛『･巴･訂と宙三三-章二 戸一~--も＝丙_~ . .＝~～~ワー＝＝垂名三b差~一重
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一

38次撒積貨物船昭 隆 丸昭和海運株式会社
SHORYUMARU

日本鋼管株式会社津製作所建造(第80番船） 起工57－8－2 進水57－11－26 竣工58－3－31
全長240.800m 垂線間長230.000m 型幅 38.000m 型深20.000m 満載喫水14.042m
満載排水量 103,521t 総噸数50,086T 純噸数28,581T 載貨重量89,132t

貨物鰭霧績《グ〕伽""㎡煙歎， “…，"‘㎡紳鶴慧戦謹臘""郷
清水槽560㎡

主機械NKK SEMTPielstickl2PC4V型(デ)機関×1
(常用)12,800/12,600Ps(389/76rpm) フ･ロペラ 4翼1軸CPP
ヤンマー（デ)590kW×450V×2,鋼管(')590kW×450V×1 無線装置送(主)1.2kW×1 (")130W×1
受(主)2 （補)1 船舶電話海事衛星装置VHF 航海計器デッカ ロランNNSS衝突予防装置レーダー
速力（試運転最大)16.44kn (満載航海)14.2kn 航続距離21,000浬 船級・区域資格NK遠洋
船型船首楼付平甲板型 乗組員24名 同型船昭豪丸鋼管の超省エネ第4船高度合理化船(M0.A取得）

－11－

LPG運搬船 コープサンシャイン有限会社くみあい興産
CO－OPSUNSHINE

日立造船株式会社広島工場因島建造(第4689番船） 起工57－3－8 進水57－6－9 竣工58－2－25
全長220.00m 垂線間長210_00m 型幅 38.40m 型深21.80m 満載喫水 11.30m
総噸数50,105.59T 純噸数32,813.36T 載貨重量53,372t LPG槽容積83,127Ii

燃料消費量 57.8t/day 清水槽442㎡ 主機械日立B&W6L80GFCA型(デ)機関×]燃鬮辨連農鰡
主荷油ポンプ° 480㎡/h×100m×10 デリック 5t×19m×2

発電機(デ)1,275“×AC450V×60Hz×720rpm×］ 無線装置送(主)1.2kW挿齢)溺職耐獣盤職la400PS(106rpm) (常用)17,000PS(103rpm) プロペラ 5翼1軸

(補)全波×1 船舶電話 航海計器NNSS衝突予防装置レーダー 速力（試運転最大)17.484kn
(満載航海)16.1kn 航続距離 17,100浬 船級・区域資格NK遠洋 船型平甲板型 乗組員35名
・船体構造から独立したう°ロパン，ブタン積載可能な4個のプロパンタンクと1個の一体型ブタンタンクを有している



|§

彫

撒積貨物船セブンアローズ館山海運株式会社
SEVENARROWS

今治造船株式会社丸亀事業本部建造(第1117番船） 起工57－9－13 進水57-12-15 竣工58-2－26
全長 18973m 垂線間長 178.000m 型幅 2760m 型深 15､20m 満戟喫水 10862m

総噸数 22,309T 純噸数 13,036T 載貨重量36,202t 貨物艫容積('-､<)46,63144IIf
(グ)48,797.06㎡ 艫口数 5 デッキクレーン 25t×4 燃料油梢2,43142IIf
燃料消費量 36t/day 清水槽 634.24㎡ 主機械三菱Sulzer6RLB66型(デ)機関×1
出力（連続最大)13,050PS(140rpm) (常用) 10,665PS(131rpm) プロペラ 4翼1軸 補汽価コクラン

溺鑑ﾂ蝋；蹄坪(総淵碧0k")望膝i)(繩職船舶電話 航海計器NNSS Iz-"-
発電機ヤンマ－625k,股×2

速力（試運転最大) 17823kn (満載航海)14.6kn 航続距離 17,100浬 船級・区域衝格NK遠洋
船型ウエル甲板型 乗組員 29名 同型船Menma Barbara

－12－

れつくす田中産業株式会社
REX

57-8-13 進水57-1 1-17
1960m 型深 1070m
6959t 貨物艫容積（べ）9,112㎡

燃料消賀瞳 233t/day

冷凍運搬船あらすか
ALASK

株式会社臼杵鉄工所佐伯_[場建造(第1311番船） 起工
全長 13500m 垂線間長 12600m 型幅
総噸数 6,911T 純噸数3385T "|噛貨重量
デリック 5t×4 燃料汕槽 13901Tf

竣1二 58-1-29
満，職喫水742m

"1 l数4
i,9水桝 195ITf

_E機械 IHI-SEMTPielstlckl2PC2-6V型(デ)機関×1 出力（連続妓火)8,000PS
(520/140rpm) (常用)7,200PS(502/135.1rpm) プロペラ 5翼I軸 補汽儲

発電機神鋼電機625kl脇×AC445V×60Hz×3 (IjX)ヤンマー
“強制循環式Wkg/h,!鶴篭G送(1z)1.2kW×｣(補)75W×1 VHF 航海計器。ランNNSS900PS×900rpm×3
レーダー 速力（試運転最大)195kn (満載航海) 172kn 航続距離 15,000浬

乗組員 26名船型長船首楼付凹甲板型船級｡ lX域資格NK遠汀
／

I'型嬬
忍t＃

浄

愚…
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旅客船/自動車航走船うわじま 2灘譲鯛式会社
林兼造船株式会社長崎造船所建造(第910番船） 起工57－7－15 進水58－1－11 竣工58一3－13
全長9166m 垂線間長8400m 型幅 15.60m 型深 5.80m 満載喫水4.415m
満載排水量 3,166t 総噸数 2,09914T 載貨重量 1,066t Car搭載数 トラック30台
乗用車22台 燃料油槽 137㎡ 清水槽92㎡ 主機械ダイハツ6DSMB-32(L)(デ)機関×4
出力（連続最大)1,800PS×4(550/190rpm) (常用)1,530PS×4(520/180rpm) プロペラ 5翼2軸

補汽缶ｸﾚｲﾄﾝNE120s1,076kg/h癒關装置SSB10W送受信機船舶電話 航海計器レーダー 速力
発電機神鋼電機400kVA×3 (原)ヤンマー

譜鐡譲淵髭鷆0聯l鋪海)178kn 航続距離 1300浬 船級・区域資格JG沿海
船型全通二層甲板型 乗組員40名 旅客600名 バウスラスター 航路別府～八幡浜

I←

ラテックスタイプ
エボキシタイプ
マグネシヤタイプ
ウレタンタイブ

甲i

BO､T承認番号

MC25/8/0113

IMCO214-W&A-80承認

NK

NV

AB

LR

B.V

C.R

NSC

施工実績数百隻

"大路,ﾉﾛ念(311)1101(代

キ舗床材
一今

アツ

■一
■ 1i

カタログ星

9 タイテックス
本社蝋都市ｲ,京区f条通関大路1ﾉ呵念(311)1101(It)

出張所東輔I圷代llll"IIHI錦町1 3Hi"i'出錦町ビﾙ冠(291)0147
出張所 l虫島 ． 神〃 ・ 典 ・ 長崎＊

！に．-.----＝管二三二三二＝ニーーニーニ定ﾆｰ．_-.富二一二号ニニーー.“二・_． ‐_二一.－－－ ．－． 一_‘ー－－－－．－－－．－－－ －－…‐._－ － ． －－－ ．－－
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旅客水中翼船(PT-50) ほうしよう阪急汽船株式会社

日立造船株式会社神奈川工場建造(第7085番船） 起工57－4－16 進水57－11－17 竣工58－1－19
全長 2755m 垂線間長24.91m 型幅5.84m, (水中翼を含む)10.80m 型深352m

喫水 138m 満載排水量62.07t 総噸数 128.04T 載貨重量 11.37t

燃料油槽2.375㎡ 清水槽032㎡ 主機械mtul2V331TB82型(デ)機関×2
出力（連続最大)1,265PS×2(2085rpm) プロペラ 3翼2軸 発電機大洋電機AC225V×10kVA×l
無線装置VHF 航海計器レーダー，暗視装置(スターライトスコーフ°） 速力（試運転最大)36.464kn
(航海)32kn 航続距離 220浬 船級・区域資格JG限定沿海 船型V型
乗組員5名 旅客 123名 。日立造船横揺れ防止装置 航路神戸～鳴戸(四国）

－14－

ミサイル搭載護衛艦(170） さわかぜ防衛庁(建造番号2310)

三菱重工業株式会社長崎造船所建造(第1850番船） 起工54－9－14 進水 56－6－4 竣工58－3－30

全長 1430m 最大巾 14.3m 型深9.0m 喫水4.7m 基準排水量3,950t

主機械三菱2胴衝動式蒸気タービン機関×2 軸数2 軸馬力60,000PS 速力32kn

乗組員 270名 。兵装54口径76mm単装速射砲×2,誘導弾発射装置一式，対空ミサイル｢ターター」

対潜ロケット「アスロック」， 3連装短魚雷発射管×2 昭和53年度建造計画配属佐世保第62護衛隊
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ゆき防衛庁(建造番号2211）護衛艦(123） し ら

日立造船株式会社舞鶴工場建造(第4600番船） 起工54－12－3 進水56－8－4 竣工58－2－8

全長 130.0m 最大幅 13.6m 型深 8.5m 喫水41m 基準排水量2950t

主機械COGOG型式主ガスタービン機関×2,巡航カヌタービン機関×2 軸数2 軸馬力45,000PS 速力30kn

乗組員 190名 兵装62口径76mm単装連射砲×1 ,短SAM装置一式,SSM装置一式，アスロック装置一式，

68式3連装短魚雷発射管×2，対潜ヘリコプター×1 昭和53年度建造計画 配属横須賀第41謹衛隊
-15-

潜水艦おきしお防衛庁(建造番号8091)

川崎重工業株式会社神戸工場建造(第S-14番船） 起工55-4-17 進水57－

全長76.0m 最大幅99m 型深 10.2m 喫水(常備)7.4m

主機械川崎MANV8V24/30AMTL型(デ)機関×2 軸数 1 軸馬力

(水中） 船型涙滴型 乗組員75名 兵装魚雷発射管6門，その他ス

昭和54年度建造計画 配属横須賀第3潜水隊

3－5 竣工58－3－1

基準排水量2,200t

7200PS 速力20kn

ノーケル装置，マスカー装置
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輸出撒積貨物船NEPTUNECANOPUS

船主NeptuneEpsilon Lines Pte. Ltd(Singapore)
石川島播磨重工業株式会社相生第一工場建造(第2796番船）起工57－4－6 進水57－6－29 竣工58－1－28
全長 224.95m 垂線間長 215.40m 型幅 32.20m 型深 17.80m 満載喫水 12.946m
総噸数 30,703.04T 純噸数23,722.29T 載貨重量64,711t 貨物艫容積（グ)75.079㎡

鱒口数， “料繊糟‘"㎡ “料駕鶚撫鞭f棚燃珊瑚洲鯉
清水槽295㎡ 主機械 IHI

SEMTPielstick6PC4-2L型(デ)機関×1
(386.2rpm) プロペラ 5翼1軸

AC450Vx60Hz×900rpm×2 無線装置鑿籠繋6f淵辮淵;ﾙ岬zx淵無×と_"560"IHI 7.5kg/c㎡G×300℃×3.3t/h×1

(試運転最大)15.05kn (満載航海)13.5kn 航続距離20,200浬 船級・区域資格LR遠洋
船型球状船首付平甲板型 乗組員 36名 olHI SSGMK－Ⅱシステムを適用

-16-

ウー チャン プー

輸出油槽船武 昌 湖
船主ChinaOcean ShippingCo (China)
日立造船株式会社有明工場建造(第4694番船） 起工57－7－6 進水57－10－30 竣工58－1－31
全長228.50m 垂線間長 219.00m 型幅32.20m 型深 19.00m 満載喫水 12.210m
総噸数39,81249T 純噸数22,28490T 載貨重量60678t 貨物油槽容積75,507.7511i
主荷油ポンプ 2,000㎡/h×120m×3 クレーン 4/1.5t トラベリングホイスト 燃料油槽2738.91i
燃料消費量40.2t/day 清水槽 38127㎡ 主機械日立B&W7L67GFCA型(デ)機関×1 出力

(連続最大)12,500PS(105rpm) (常用)11,400饒鍜r圏西芝600kWxAC450V×60Hz×3 無線装置プロペラ 4翼1軸 補汽缶日立造船

重囎亨5級W瀞織鶏鬘&)100~29999IJIz×2 (")100~29.9991iIz×』船舶電話VHF 航海計器
デッカ ロランNNSS衝突予防装置レーダー 速力（試運転最大)15.746kn(満載航海)14.6kn 航続距離
19,622浬 船級。区域資格ZC遠洋 船型平甲板型 乗組員44名 同型船昆明湖
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輸出撒積貨物船 EVEROBTAIN .

船主EverobtainLineSA(Panama)

函館ドック株式会社建造(第715番船） 起工57－5－25 進水
全長 182915m 垂線間長 172.00m 型幅 23.60m 型深
満載排水量38,325t 総噸数 15,993.24T 純噸数 10,235t

竣工
満載喫水
31 187t

57－12－2
1540m

載貨重量

58-3-1

10.9875m

貨物鰭容積
(/､:)37,0171㎡（グ)37,668.7㎡ 艫口数5 デッキクレーン25Lt×4 燃料油槽A2900㎡C1,568.5㎡
燃料澗費量32.6t/day 清水槽EW238.8㎡D.W1336㎡ 主機械 IHISulZer6RLB66型(デ）
機関×1 出力（連続最大)11, 10QPS(124rpm) (常用)9,990PS(119.7rpm) プロペラ 5翼1軸 補汽缶

油焚き排ｴｺ竪ｺﾝポジﾂﾄ型7kg/ciG×1,撫鑑×畠(主)15kW×1 (")130W×！ 受(主)全波×1 (")金波×]発電機新興電機450V×550k噸×440kW×60Hz×3

懲羅蕊6鴨×72辮農鰯。ランNNSS レーダー 達力(試運転最大)17.1"kn(満繊航海)14.8kn
航続距離 16,150浬 船級・区域資格AB遠洋 船型船首尾楼付平甲板型 乗組員 29名

－17－
ｼｧｳﾝ アンパサダァ

輸出ケミカルタンカー SHOUNAMBASSADOR

船主ShounShippingS.A･ (Panama)
大平工業株式会社波止浜分工場建造(第]577番船） 起工57－10－27 進水 57－12－5 竣工58－3－10
全長 113.30m 垂線間長 104.0m 型幅 18.0m 型深8.0m 満載喫水6.318m
満赦排水量 9,299.0t 総噸数4,433T 純噸数2,145T 載貨重量6,853.0t
貨物油槽容積7,649.371㎡ 主荷油ポンプ400㎡/h×70m×4 クレーン 5t×1
燃料油槽C721.22㎡A184.28㎡ 燃料消費量 12.3t/day 清水槽423.65㎡ 主機械
赤阪一三菱6UEC37H－Ⅱ型(デ)機関×1 出力（連続最大)3,900PS(210rpml (常用>3,510PS_(203rpm)
プロペラ 4翼1軸 補汽缶竪形水管式クレイトンEHO6,000kg/h×7kg/c頂×1
発電機AC450V×250kVA×2 無線装置送1kW×l VHF 航海計器ロランオメガレーダー
速力（試運転最大)14.13kn (満載航海)13.35kn 航続距離 12,000浬 船級・区域資格NK遠洋
IMOmType 船型球状船首トランサム船尾型 乗組員25名
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渦潮電機の最新技術で
の近代化･省力化と経済性アップ〃船

一一一p一旦一・公舎一・一
一一

カラーCRT付データロガー(UMS-35)装備､3750台積PCC向
集中監視盤

1

幸
宅冷凍船向全自動主配

船舶電機のトータルエンジニアリング設計･製作｡艤装

鎧渦潮電珪静洙
小田道人司代表取締役社長

愛媛県越智郡大西町大字九王甲1520

東京都港区西新橋1 -j-目19-9

広島市中区本川町2丁目6-10

TEL(0898)53-6111(ifj FAX(0898)53-2266

TEL(03)508-126610

TEL(082)291-0958

本 社

東京営業所

広島営業所

L
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'|船舶装備のﾄｰﾀﾙｺｽﾄダｳﾝを推進〃
’

Ｆ
Ｌ

「
ユ省エネタイプ冷凍･冷蔵イ 庫

急速冷凍OK"

〔例〕

DW6000T遠洋NK規格

冷凍庫 9.7㎡

冷蔵庫 11．0㎡

コンプレッサー1.5kW×1水冷

(従来 2.2kW×1水冷）

冷却器ファンコイルユニット冷凍･冷蔵庫

〔特長〕

①セッテイングシート取り付けと冷却水配管で運転○K･

②コンプレッサーを’ランク落とせます(当社，従来比)。

③形状および容量は船型に合わせます。

④外部(3.2mm)ボンデ鋼板耐水塗装仕上げ，シールドロッカー，

鋼製棚(可変),照明警報装置付,内部よりドアーロックアウト付。

⑤オールステンレス製作可能。

⑥空冷式。水冷式・全閉型．開放型各種製作。

船舶空調艤装実績業界NoJ (57年;180隻）
設計より引渡しまで安心しておまかせ下さい。

式診潮
團小 田代表取締役社長

TEL(0898)53-2400(it) FAX(0898)53-6363

TEL(03)508-1266(I()

TEL(082)291-0958

本社・工場

東京営業所

広島営業所

愛媛県越智郡大西町大字脇甲883-1

束京都港区閥新橋1丁目19－9

広島市中区本川町2丁ド16－10
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言太商船隊の懐古 出田早苗氏提供
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貨物船浅 香 丸日本郵船株式会社

強
も

，：

三菱重工業㈱長崎造船所建造(第687番船） 船舶番号44012 船舶信号JWUL 起工昭12-2-18
進水 12－7－12 竣工12－11－30 全長 147.50m 垂線間長 14000m 型幅 1900m
型深 10.50m 満載喫水8.39m 満載排水量 1,552.5t 総噸数7,398.36T 純噸数4,32787T
載貨重量9,596t 貨物艫容積（ベ)14,763㎡（グ）16,148㎡ 主機械三菱MS型複動2サイクル無気噴油
舶用ディーゼル8MSD72/120型機関×1 出力（連続最大)9,365PS (常用)8,000PS 速力（試運転最大）
19.20kn (満載航海)160kn 船級・区域資格逓信省第1級船ロイド 100A1 LMC,RMC帝国海事協会NS
MNS鋼船 乗組員63名旅客l等4名 姉妹船赤城丸，有馬丸，粟田丸，吾妻丸 船籍港東京

日本郵船がN型船を改良して欧州リバプール線用に建 弾260コ，守備隊司令部36名，野戦病院26名，独立歩兵
造した5隻のA型船の第3船として第3次船舶改善助成 302大隊90名，同303大隊78名，飛行場資材その他を湯
施設法の適用（命令番号48号）を受けた高速の三島型貨 陸し， 5日キスカ発， 2月13日横須賀にもどる。 3月に

物船で，昭和12年7月7日午前6時45分長崎にて進水， は再び哨戒隊に復帰し， 日本の北東方面の哨戒と陸_上部
完成後は予定を変更して昭和12年7月に新設された東航 隊への補給に当る。

世界一周線に就航した。 昭和18年7月20日哨戒隊を解かれ第5艦隊の直属とな
昭和15年5月1日海軍に徴用され，横須賀鎮守府所属 る。 11月1日海軍運送船となる。昭和19年1月13日には

の特務艦として内地と上海．海南島方面を行動したのち 山九運輸会社の労務者200名をエンチヤンビ島へ。 3月
7月6日解除された。昭和15年12月24日再び海軍に徴用 20日には館山発， 503空の物件を積み東松3号特船団（3
され，特務艦として翌年1月にはドイツの秘密兵器であ 隻）に加わり，岸波，沖波，朝霜の護衛で28日I､ラック
ったメッサーシュミットと日本の火薬を交換するためス 島着。 4月28日木更津発，東松7号船団（15隻）に加わ
ぺイン北部のビルパオ港に向う。 り5月6B1200サイパン着，パラオに向う。

昭和16年9月5日本船は特設巡洋艦となるため大阪に 昭和19年夏弾薬，魚雷を満載して内地を出撃，スラ（

て入渠, 14cm砲4門, 13mm機銃2, 53cm連装発射管2, -t", ジャカルタ，シンガポールに輸送，帰途シンガポー

カタパルト，水中聴音機，電波探知機などを装備し, 11月 ルの南ビ・ンタン島にてボーキサイトを積み, 9月6日6

6日完成。姉妹船“粟田丸”とともに第5艦隊の第22戦隊 隻の船団でシンガポール発，途中他の船団と合流して南
を編成, 12月6日千島列島の松輪島に進出, 7日同地発， 支那海を北上中，敵の攻撃で5隻が沈没したため船団は

多数の監視艇をひきいてBC哨戒線（東経168｡～1693北 海南島愉林に避難し, 9月16EI4隻の船団で内地へ向け

緯44｡~50｡)に展開，本土はるか北東海面の警戒にあたる。 出港, 9月20日午前1時16分台湾の西方を航海中，空爆
その後，昭和17年10月まで哨戒区域の補給に従事する。 により至近弾を受け舵を破損, 25日ようやく台湾の馬公

昭和17年10月19日アッツ島方面への輸送作戦のため主 に入渠，海軍工作部により修理中10月12日米艦載機600

隊に編入され，昭和18年1月13日アリューシャン列島攻 機の大空襲を受け，午前7時被弾し，午前8時30分馬公

略の挺身輸送隊の第21戦隊に加わる。 2月4日第12船団 港内で沈没した。北緯23度30分。東経119度30分の地点

第1次に加わりキスカ島へ，海軍下士官115名, 6番爆 にあった。
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日本商船隊の壊古No.48
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貨客船めきしこ丸大阪商船株式会社
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三菱重工業㈱長崎造船所建造(第201番船） 船舶番号13662 船舶信号LMKD→JMXD 竣工明40-5-28
進水43－7－3 竣工43－10－12 全長124.97m 垂線間長121,92m 型幅15.54m 型深993m
満載喫水7.83m 排水量5,203.0t 総噸数6,064.OT 純噸数3,560.0T 載貨重量7736t
主機械三連成レシプロ機関×2 出力（連続最大)5,206PS 速力（試運転最大)14.82kn
(満載航海)9.32kn 船級・区域資格逓信省第1級船遠洋区域ロイド100A1 LMC鋼船 ，旅客 1等12名，
3等106名 姉妹船たこま丸， しあとる丸， しかご丸(以上川崎）かなだ丸，ぱなま丸(以上三菱長崎）
船籍港大阪

大阪商船の所有船は3,000トン以下の内航船が主体で

あったが．日露戦争後の日本の発展に応えて，遠洋航路

への本格的進出を目指して一躍6,000トン級の船を6隻

建造することになり，三菱長'崎と川崎神戸へ3隻宛発注し

た。これによって大阪商船は世界的大船会社へと発展す

ることになった。

本船は，この「たこま丸型」の第5船として造船奨励

法の適用を受けて三菱長崎で建造され，明治43年7月3

日午後4時進水, 10月12日受渡し, 28日神戸を出港して

香港に向け処女航海に出発，以後香港～タコマ線に配船
された。大正元年12月20日夕コマより横浜に向う途中火

災を発生したが大事に至らず,翌年'月'2日横浜に帰る。
大正9年2月より南米線に配船。大正15年4月8日よ

り南米線を撤退してアフリカ東岸線に就航。昭和6年9
月「ばたぴあ丸」に代ってフィリピン線に就航。

昭和12年7月日中戦争とともに陸軍軍用船となる。
昭和16年10月再び陸軍軍用船となり, 10月31日三池を

出港し， ’1月21日黄浦を経てマレー半島東岸のコタパル
に物資を輸送して翌年1月3日宇品にもどる。 4日宇品

を出港，大連， シンゴラ，高雄，シンガポール， リンガ

エン，セブ，マニラ，台湾を経て7月1日大阪にもどる。

昭和17年12月8号演習輸送のI船団に加わり，軍需品

を満載して12月14日佐伯発, 12月29日ラバウルに到着，

揚陸ののち31日ラバウル発，翌年5月19日門司にもどる。

昭和18年8月16日佐伯を出撃オ608船団で8月27日パ

ラオ着， 9月11日同地発，ソ105船団で9月18日ラバウ

ル着，揚陸ののち10月10日ラバウル発,*504船団で同

月23日パラオ着，フ607船団で26日パラオ発， 11月4日

佐伯にもどる。

11月21日佐伯発，オ107船団で12月1日パラオ経由，

12月24日ラバウル着。揚陸ののち翌年1月8日ラバウル

発，オ805船団で1月15日パラオにもどる。つづいて第

8次ウエワク輸送のため1月23日パラオを出撃， 28日ウ

エワクにて物資を揚陸ののち29日同地発， 2月3日パラ

オにもどり， 3月20日神戸に帰る。翌21日神戸を出港，

シンガポール，パレンバンを経て8月にはマニラに集結，

同地にてピートン揚陸予定の輝集団，電信第26連隊第19

軍補給廠追求者，楓部隊渡辺隊などと物資を積み8月15

日マニラ発, H-33船団でセブに入港，第105哨戒艇護

衛のもとに20日サンボァンガ，ホロを経由してピートン

に向ったが， 23日午前0時5分船団の「はあぶる丸」力§

故障で航行不能となり， 24日ホロに引返し， 27日再びホ

ロを出撃したが， 29日午前2時48分，北緯2度15分。東

経122度29分にて米潜Jack(SS259)の雷撃を第1船艫

左舷に受け，大爆発を起して大火柱が立ち，午前2時51

分総員退去し，午前4時45分に沈没した．

お詫び： 5月号の31頁で，あかつき丸，葛城山丸の写真

が入れ変りました。おわび申し上げます。
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輸出コンテナ船

トロピック ルアー

TROPICLURE

THESECRET
OF

船主Birdsall Shipping S.A.

(Panama)

株式会社三保造船所建造(第1215番船）

起工57－5－6 進水57－12－2
竣工58－2－16 全長90.05m

垂線間長82.91m 型幅 1707m

型深5.79m 満載喫水4801m

満載排水量4,199.59t 総噸数1,535.99T
純噸数39772T 載貨重量2563.66T

貨物艫容積（ベ)1『35456㎡（グ)1,565.54㎡
艫口数 1 Cont.搭載数132TEU

燃料油槽323.49㎡燃料消費量 14t/day
清水槽 110.56㎡

主機械GM16-645E6型(デ)機関×2

出力（連続最大)1,950PS×2(900rpm)
(常用)1,658PS×2(853rpm)

う°ロペラ 3翼2軸 発電機
GMAC450V×250kW×60Hz×390PSx

1,800rpm×2 無線装置送(主)SSB

150W×1 VHF 航海計器レーダー

速力（試運転最大) 16325kn (満載航海）
145kll 航続距離6,700浬

船級。区域資格BV遠洋 船型

船首楼付一層甲板型 乗組員 20名
同型船TropicKey

雌
lt'salmostasecret,all toowellkept, thatthe
FIumeStabllizationSystemcansubstan-
tiallyreduceyour fue｢costsBWedUCing
｢ollih9,asithasInmorethanl"60Qghips!
and6ymakingpossibletheellminailoPof
bHgekeels, th5FIumeStabilizatlonSystem
all6wsyoUtomaintainyourde5iredPeq
speedatalowerresistanbeandlowerfuel
cbnsumption! allwithout Iossofcublcor
deadweightcapacIty.

IinObrochurewrlte

FLUME

STABILIZATION
SYSTEMS

Sulte3000

OneWorldTradeCenter
NewYOrkNewYorklOO48

For↑｢eefuel savInO

飛値
STABlLlZAT10NSVS7EMS

－24－

1



船の科学Vol.36 1983-6

‐畠～､－－－ 一三一一一“一一一,一＝一＝一三一三-－－一三､－－－－－－､一一三昼一一一一コ一一一一

5月のニュース解説

米 田 博

1等瑞宝章山下勇，勲2等瑞宝章芥川輝孝，足立

謹，勲3等瑞宝章池田兼局，長谷川鍵二，埴田清

勝，山腰嘉正の諸氏。

30日●中曽根首相はASEAN5カ国とブルネイの公式

（土）訪問に出発した。インドネシア， タイ， シンガポ

ール， フィリピン，マレーシヤ，ブルネイの順に

訪問して10日帰国した。

○改正船員法・船舶職員法と関係政省令が施行。

5月

5日●中国の藩陽から上海に向っていた中国民航のトラ

（木） イデント機が中国の公務員など6人にハイジャッ

クされ，北朝鮮平壌上空を経て韓国の春川の米軍

基地に着陸した。まもなく犯人は台湾への亡命を

求めて投降し，乗客乗員90名は無事救出された。

8日●国際エネルギー機関(IEA)はパリで開かれた

（日）閣僚理事会の討議の結果を踏まえたコミュニケを

発表した。日本からは山中通産相が出席した。

10日●5日ハイジャックされた中国民航機の乗客乗員は

（火）ソウルから上海に向けて帰国した。本事件は国交

のない中国と韓国がどのような交渉をするかが注

目されたが，早くも7日沈図中国民航総局長を代

表とする大交渉団がソウルに到着し，互いに相手

国を「大韓民国」 「中華人民共和国」と呼称する
ことに合意の上協調的に交渉を行なって乗客・乗

員，機体の送還と，犯人については韓国が裁判権
を行使することについて合意を得, 10日に覚書を
交換した。この間韓国は国をあげて中国側交渉団，

乗客乗員に歓迎の意を表し，この事件を対中接近，

友好関係確立の一助としたい意向が鮮明であった。

●9日よりパリで開催されていたOECD閣僚理事

会は， (1)世界経済のインフレなき持続的成長のた
めの国内政策の推進,'2)開放貿易体制の強化,(3)途
上国の累積債務の解決への努力， (4)東西貿易への
節度ある対応，などを盛り込んだ共同声明を発表
して閉会した。日本代表は安倍外相。

15日●第7回国際液化天然ガス大会（略称LNG7)ジ
（日）ヤカルタで開催。 19日まで。

18日○船員雇用促進特別措置法改正案および海洋汚染海

（水）上災害防止法改正案が参議院本会議で原案どおり

可決成立した。

海運・造船日誌

4月15日～5月19日

○海運・造船問題

●一般政治経済問題

4月

15日○OECDの発表によれば, 1982年の主要西側先進

（金）諸国の新造船受注は81年より約50%減の720万総

トンだった。日本の受注高が全体の68％の480万

総トンであったが， 81年の1,000万トンから大巾

に減っている。

16日○ペルシャ湾岸6カ国で構成する湾岸協力会議(G

（土)CC)はサウジアラビアのダーランで緊急外相会

議を開き，湾岸諸国に脅威をもたらしている流出

原油の汚染対策などについて協議したが何らの決

定も行なわれなかった。

18日●ベイルートの米国大使館の正面玄関前で，車に積

（月）んだ爆弾が爆発し，死者，行方不明者は90人近く

に達した。イスラム教ジハード（聖戦）組織を名

乗るグループなどが犯行を宣言した。

○外航労務協会(23社)，外航中小船主労務協会（32

社）の2船主団体と全日本海員組合の賃上げなど

をめぐる交渉が妥結した。ベアは35才，勤続17年

の標準船員で定期昇給込み6,750円，アップ率3．8

％。昨年の12,530円， 7．4％を大巾に下廻った。

21日○日本鋼管と日本舶用機器開発協会が共同で装置開

（木）発を進めてきた帆装貨物船"扇蓉丸"（699総トン）

が楢崎造船所で完成し，船主の芙蓉海運と船舶整

備公団に引き渡された。京浜～福山間の製品，原

料運搬船として就航する。

○バダック・エル・エヌ・ジー輸送株式会社が設立

された。初代社長は川崎汽船社長熊谷清氏。

22日○日本輸出入銀行は57年度の融資承諾状況をとりま

（金）とめたが， これによると船舶は65件960億円で前

年度の1,475億円の35%減であった。

29日○政府が発表した58年春の叙勲受章者のうち勲3等

（金）以上の海運造船関係者の主な人は次のとおり，勲
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げた。ついで1972年12月ブルネイから三隻商lif扱いで東

京電力，東京瓦斯，大阪瓦斯が年間514万トン20年契約

で輸入し，輸送はShellTankersがフランスのAtlan

tique造船所他2造船所で雌造した7隻のLNG船で根

岸，袖ヶ浦，泉北に揚げている。次に1977年5月にはア

ブダビから三井物産扱いで東京屯力が年間206万トン20

年契約で輸入し，輸出はGotasLarsen及びMethane

CarrierがノルウェーのMoss-Rosenberg建造のLN

G船5隻で袖ガ浦に揚げている。

アブダビと殆んど時を同じくしてインドネシアからの

輸入が始まったのであるが， これについては少し詳しく

述べることとする。

インドネシアにおけるLNGう°ロジェクトは, 1971年

11月，モービル社によるスマトラ北端のアルン(Arun)

B鉱区のガス旧発見と, 1972年2月，ハフコ・グループ

による東カリマンタンのバダック(Badak)地区のガス田

発見によって始まる。 インドネシア政府は，外貨狸得源

としてLNGの開発に力を入れ， う°ルタミナ（インドネ

シア国営石油・ガス公社）を通じて{1本および米国への

売込みをかけてきた。

その結果, 1973年12月, H本インドネシア・エル・エ

ヌ・ジー株式会社(JILCOと略称）を輸入窓口として日

商岩井扱いで関西祗力，中部竃力，人阪瓦斯および新H

鉄を岡主とする基本契約分750ノjトンのCIF契約による

販売契約が締結された。これら雄本契約の輸出は，バダ

ック分300万トンが1977年8月から， アルン分450万ト

ンが1978年10月からそれぞれ23年契約で開始された。こ

の輸送はEnergVTransportationがアメリカのGeneral

Dynamicsで建造した7隻のLNG船で姫路． 泉北，知

多，戸畑揚げを行なっている。

H本の海運界としては，かねてよりLNG輸送の分野

ー_ー衣ーーー『 .ーー一Jー－上＝.J一一'一一竺一－r＝, 哉一去-『＝』 “一・ と一ーに＝ｰー底一，＝

日本船によるLNG輸送

LNG輸入とその輸送

1981年に日本が輸入したLNGは1,700万トンであり，

同年の世界のLNG留易戯は約2,300トンであるから日本

は世界雌大のLNG輸入国であって， そのシェアは56%

である。それにもかかわらず現在まで日本船のLNG積

取比率はゼロだった。日本船主がH本国籍のLNG船を

持っていなかったばかりでなく ，外国船を用船して日本の

船会社が運航することもLNG船の場合は到底できるこ

とではなかった。一方世界一の造船実績と造船技術を誇

る「1本造船所も今までLNG船の建造に関しては完全に

欧米に遅れをとっていた。今までに日本でつくられたL

NC船は輸出船1隻のみである，

何故このようなことになったかというと，先ず海運サ

イドとしてはLNG輸送が技術的にも経済的にも他の船

舶とは著しく異なった特色をもち，一隻当り約300億円

にものぼる巨額な資金を要し，事故等によって生ずる不

稼動リスクも莫大な額に達することなどの理由により，

| 1本船会社も自社船によるING輸送をためらい，売主
及び間主もそれぞれ莫大な額の液化基地や受入基地の設

備が不稼動になることを恐れて未経験者にまかせること

をためらったことによる。次に，造船サイドとしてはL

NG船建造技術の研究は早くから進めながらも，従来は

手なれた，利益率の高い大型タンカーやバルクキヤリア

の大騒受注に恵まれ，一方LNG船は発注量も少なく，

契約がまとまるまでに長い期間を要し，建造するに当っ

てもタンクエ場の新設や特殊溶接工の淀成，特殊金属加

I
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工業荷や断熱工業者の育成があり， しかも利益の

確保が不安定であるので，受注について敬遠して

きたのが実情であった。 しかるにこのたび始めて

日本造船所が建造し, I1本船主が保有管理して，

I了1本船員を配乗して, [l本の船会社が連航するL

NG船が出現することになったので， ここに至る

経緯を解説することとする。

わが岡におけるLNG輸入とその輸送の歴史を

辿ってみると， まず1969年ll月にアラスカから三

菱商彌扱いで東京晒力，東京瓦斯が年間96万トン

20年契約で輸入し，輸入はPolarLNGShipping

及びArcticLNGTransportがスエーデンの

Kockums造船所建造のLNG船2隻で根岸に場

ア
ル
ン
基
地
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インドネシアのLNG液化基地
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泉州丸と命名することが披露されているが， これらの各

船は上記3船主が各々3分の1づつを保有し， 共有船主

各社が各1隻宛船舶管理を扣当し，扣当船についての船

員配乗，保険付保，保守管即の任に当ることとなってい

る。一方電力・ガス会社4社がインドネシアから購入す

るLNGは，効率的にかつ一元的に輸送する必要がある

ため，買主4社は各々が購入するLNGを合計し，共同

して船主3社に対して一括して輸送量を保証する。

この場合，船主3社が各々保有管理するLNG船の運

航祷理を委ねる体制では，効率的かつ一元的なオペレー

ションは期待され難い面があるため，買主4社の合計数

量を単一の輸送契約の下で輸送する体制を作ることとな

り， 3船社を! '｣心とした共同運航会社として4月21日パ

ダック・エル・エヌ・ジー輸送株式会社が設立され，初

代社長には川崎汽船社長熊谷清氏が就任した。今後は3

社社長が交替して社長になることとなっている。

新会社は3隻の管即船主より，各船を20年間にわたっ

て定期用船し，新会社が買主4社との間で締結する20年

間にわたるLNG輸送契約(4買主合計･数最を一括）を

履行するために専用使用することとなる。こうして新会

社はLNG輸送契約とLNG船定期用船契約の当事者と

なることにより輸送契約により取得する運賃の受取り及

び各管理船主に対する用船料の支払いを行ない，両契約

問の調終機能を果すことになっている。

新会社の大株主I土3船主でそれぞれ全株式の25形を保

有しているか，一方買主4社の引取り計画に従った中部

電力・東邦瓦斯の知多，関西電力の姫路，大阪瓦斯の泉

北への配船計画の策定，買主に対する運賃の精算実務，

インドネシアとの基本契約分の輸送に従事する外国船舶

との配船調整など買主に密接な実務を行なうことも主要

業務となっているため買主4社も新会社の業務に加わる

こととし，残り25％の株式を買主4社及び扱い商社たる

日商岩井で分け持っている。

アルンからの増量分330万トンに関しては,H本郵船，

大阪商船三井船舶，川崎汽船の他に山下新H本汽船， ジ

ャパンライン，昭fⅡ海運もLNG船の保有に参加するこ

ととなっており，買主である東北電力，東京電力，扱い

商社である三菱商事とともにLNG共同運航会社が設立

されることとなっており，船舶も三菱長崎で2隻，三井

千葉及び川重坂出で各1隻，合計4隻が建造中であり，

受入地である東北電力の東新潟，東京電力の富津，袖ガ

浦も着々と整備されている。

こうしてわが国もいよいよ今秋からLNG輸送時代を

迎えようとしている。

に満目し，その進出を検討していたが， その機を得ない

ままに推移していたところ, 1973年7月海運造船合即化

審議会は海運対策部会のなかに「LNG船小委員会」を

,没け, H本船主協会はこれに対応して海運問題凋査特別

委員会に「LNG小委貝会」を設けて建造・保有体制を

検討した。その後1976年7月に運輸省内に「国内LNG

船調査委員会」が発足するなど関係官庁,関係業界にも，

I I本船建造保有体制を整備するための諸施設を検討，立

案する動きに発展して行き，結果として第35次高|･画造船

以降利子補給の復活が実現し, LNG船についてはその

他開銀融資について特別措置も考慮されて[1本船がLN

Gの分野に進出するための基盤が確立された。

一方プルタミナは1978年バダック聴地を拡張して年間

320万トンを噸量分として売込んできたので，凋査の後

中部電力，関西電力，大阪瓦斯，東邦瓦斯の4社による

引取り方針が決定した。

この琳鎚分LNGにかかる売買契約の商談に際して買

主4社は，前述のH本海運界，造船界のH本船建造の悲

願を即解し， また，計画造船制度における利子補給など

のLNG船建造・保有のための譜施策による基盤をふま

えて従来の外圧1船起用によるCIF契約によらず, H本

船を使用する前提でのFOB契約を売主に提案し，種々

交渉の結果， う°ルタミナの最終的な合意を取りつけ，売
買契約を締結するに至った。

このほかアルンからの増迅分330〃トンも同様に円本

船を起用することになり，東北電力，東京電力をユーザ

ーとして中核6船社によI)｢I本船4隻が建造中である。

又， 1983年2月からはマレーシアのサラワクから三髪

商事扱いで東京電力，東京瓦斯が年間600万トン20年間

契約で輸入しているが， これはマレーシア国営海運会社

(MISC)かフランスのDunkerque他1造船所で建造の

LNG船5隻で東扇島，袖ガ浦に揚げている。

共同運航会社の設立

このようにインドネシアから日本への追加契約分につ

いてはバダック関係は嘔力・カス会社4社が320万トン

のLNGを， またアルン関係は電力会社2社が330万ト

ンを， いずれも20年間にわたって引取ることになってい

るが，その船舶保有及び運航についてはリスクの分散を

考えて可成り工夫がこらされている。

例をバダック関係にとって述べると，現在川崎汽船，

日本郵船，大阪商船三井船舶の3社が共有するLNG船

を川重坂出，三菱長崎，三井千葉の各造船所で建造中で

あり，既に4月11日に， それぞれ将来尾州丸，播州丸，
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⑤新造船紹介

37,000dwt省エネ型ハンデイサイズバルクキヤIノア

"OCEANARROW''

株式会社来島どつく設計部

総トン数 19,41656T

純トン数 14839.71T

載荷重簸 37,027t

船級 NKNS:I: ､BulkCarrier"MNS*

試運転般大速力 16.402ノツh

航海速力 13．4ノット

(NOR, 15%SM,岫発稼動時）

航続距離 約21,200海里

燃料消費戯 23.3t/day

最大搭載人員 34名

カーゴホールド容臓（グレーン） 46.915㎡

（ベール） 45,154㎡

バラストタンク容積 12,40243㎡

（含No3Hold/WBT) 19,324791If

燃料タンク容積(FO) 2,092.09IYf

(DO) 178.74nf

清水タンク容積 31530㎡

荷役装置 電動油圧 25LT高速型シングルデッキ

クレーン 5基

ハッチカバー 鋼製風雨密油圧シリンダー式フォー

ルディング型ﾉ、ツチカバー

1． まえがき

本船はManateeShipplngCo.,SA.向けとして，

来島どつく ．大西工場で建造された最新鋭省エネ型ハン

ディサイズバルクキャリアーであり， 1982年5月起工，

8月進水， 12月13日船主へ引渡された。

本船の特徴として，ハンディバルカーとしては初めて

低速主機のギアダウンと軸発, CPPプロペラの採用に

よる大幅な省エネを実現した事が挙げられる。

この他自己研磨型防汚塗料の採用等， この種省エネ船

で採用される種々の項目は本船でも採り入れられている

が，本稿では主として機関部の省エネ対策についてその

概要を紹介する。

2． 船体部

2．1 主要目等

全長

垂線|糊長

型'隔

型深さ

夏期満載喫水

189.50m

180.01m

28．00m

1520m

10．791m

一一一一一b ,凸一..= 』■己 ｮ .Tご■F■ 弓 ． .一r 呵

－28－

h



Vol.36 1983-6

2 ．2 一般配置

船汀楼なしの平1II板船でバルバスバウ， トランサムス

ターン型で5髄の貨物倉をｲj.し3番貨物鮠は水バラスト

タンク兼川としている。

ノ、ツチ幅は全て14.04mと型幅の50%以上を確保し荷

役効率を高めている。

プロペラは操船性能のlf!l上と航海中及び， 出入港に於

て，軸充屯機のみによって地力供給を可能にするために，

かもめプロペラ製の4翼CPPを装備した。

ディーゼル発寵機は荒天航海，及び荷役中に電力を供

給するために，省燃賛型のヤンマーディーゼル製のT220

L-UT2台を装備し， さらに省エネルギーを計るため

に, A-Cオイルブレンダーを装備している。

l主機関の発停はA承汕の消‘歯を少<するために，ブレ

ンド汕はもとよりC重油にても発停出来る様にしている。

船尼管シールは，信頼性を高めるために船尾側4本シ

ールを採川し， 吏に＃2～＃3問の配管を行い，シール異

常時に汕の船外流出を防止し船内Iml収が出来る様に考慮

している。

怖助ボイラーは航海中は排ガスで発生される蒸気のみ

を使川するが，燃焼装澄には廃汕焚を可能にするために，

ロータリーバーナーを採用し，独立の廃油ポンプを装備

して燃世節減を計･っている。

2．3 船殼構造

IEIIt軽減のため上III板及び船底の縦強度部材に高張力

鯛を係川した。

低lul転大直径のプロペラを｛1.するため船尾部の防振に

意を払って設計･を行なったが，船I造部線図形状とも相ま

って海上公誠逆転では極めて高成紙を納め，振動，騒音

共格段に少ない船であることか確認された。

3． 機関部

3． 1 機関部主要目

正機|腱l 三菱6UEC52/125H 1基

連統殿大出力 8,000PS×150rpm

常川出力 7,200PS×145rpm

減速機遊星MSS170S

人出力回転数 150rpm/84.4rpm

減速比 1.78 : 1

仰性継手主袖川 スピロフレックスKJSX470N

軸発川 スピロフレックスKJSS160N

主発嘔機 625kVA×720rpm 2台

#illl発屯機 688kVA×1,200rpm

プロペラかもめCPC-160B 4iX

Dia 6,400mm

補助ボイラ油焚部 1,000k9/h×8k9/ci

排エコ部 1,000k9/h×8k9/ci

3．3 機関室配置

機関室は第3 ・第2甲板の2暦よりなり，上II1板より

上は機関部は利川しないものとした。

"3111板左舷に機関制御室，及び工作室を配し，船尾

にディーゼル発電機2台を配置している。第2甲板左舷

に倉庫を設け，船尾に補助ボイラーを配徹した。

機関室2砿底は新船型の採川により非常にファインな

形状となっているか，主機関．弾性継r,減速機，軸発

腫機，及びCPPの大型機器を効率的に配倣し，機関室
を蚊小限の長さにしている。又， 21画底前部にバラスト

の注排水をコントロールするための制御弁を配祇した。

又，宵エネルギーのためにバラストを重力によって注
水，及び排ﾉk出来る様に専川の海水吸入弁箱を装伽して
いる。燃料のバンカーリングのためには機関室前部の両
舷にヘッドタンクを設けて喧力方式とし，作業の安全性
と簡素化を計･っている。

3．2 概要

推進系としては燃料油の粗悪化，及び省エネルギー化

に対処するために， 2サイクル低速ディーゼル機関の特
長を生かし，加えてプロペラ推進効率の向上を計.るため

に， 2サイクル低速ディーゼル機IMjによる，一機一軸ギ
ァーダウン方式を採朋した。

主機は当社において数多くの実績をもつ静圧過給方式

の三菱6UEC52/125H(神戸発動機製）を採川し，減

速機は減速比を考慮して遊足歯車のスター型とした。又，

弾性継手は操船上の色々なハンドリングと，異常運転(1

シリンダーカット運転）に対処するために充分な強度余

裕をもった， スピロフレックスKJSX470Nを採用し

た。

3．4 主機-CPP

CPPを装備しているので_l機1口l転数とブロペラピッ
チの両方にて制御出来るが，主機は制御室操縦とし，非
常用として機側にて停I上，逆転，起動，増速か行える様
にしている。

プロペラピッチ制御は操舵室と制御室とし共にフォロ
ー及びノンフォロー操縦可能とした。又，軸発屯機運転
の安定を計るためにALC作動を設けている。また，通
常の変節速度を極力短くし， これを補うために前進側，
後進側共にそれぞれ独自のプログラム制御を行い危急前

－29－
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後進性能に対処している。

CPPの操舵室操縦に対しては, CPP関係の異常及
び機関関係の異常警報を表示し，又，主機の保護のため

に制御室に制限ダイヤルを設けて主機の安全を計ってい

る。又，弾性継手にはエレメントの振れを検出し又，変

動トルクに対しても変動角をそれぞれ制御室に表示し，

過大変動トルクに対しては警報を発して弾性継手及び，

減速機歯車の変動荷重についての安全を計っている。

り剛さがシステムの動特性に影響を及ぼすことからNr

/n=53.3以上の値を持つ, KJSS450N, KJSS

470N, KJSX470N形の夫々の場合につき動特性を

検討して前述のKJSX470N形を選定したものである。

本継手は図示の如く伝達定格トルクは55.8t-mで主

機の定格トルク38t-mに対して約46%の余裕をもち，

更に瞬間的に許容されるトルクは167t -mであるが，

許容変動トルクは比較的に小さく±13.9t-mである。

以上に述べた歯車，及び継手の許容値に対して各種運

転条件に於ける軸系システムの動特性計算による付加ト

ルク等の計算結果は何れの運転条件下に於ても満足する

結果が得られた。

以下， これらの計算結果の一部について述べる。

3．5 システム計画

本システム採用に当っては十分なる初期検討を行い，

海上運転時に本システムの作動確認と共に減速機歯車，

及び弾性継手に関して異常運転を含んだあらゆるハンド

リング状態での詳細にわたる計測を施行した。

以下に本システムの計画，計測，及び結果について述

べることとする。

推進軸系に減速装置を採用する場合，歯車の信頼性が

非常に重要視される。特にディーゼル機関の場合，軸系
涙振動か使用回転域に現われ，歯車に大きな付加変動ト
ルクを与える。

ことに低速ディーゼル機関の場合はシリンダー数が少

ないために出力軸のトルク変動も大きく歯車の強度確保

かこの様なシステムに於ては最も問題となる。

従って，涙振動の回避，及び主機の変動トルクの影響

を低減するために主機出力軸と減速機入力軸の間に振り

剛さの低い弾性継手等を設けるのが通常である。

本計画に於ても2サイクル6シリンダー機関であるた

めに使用回転域に大きな涙振動が現われることから弾性

継手を採用することとした。

弾性継手の岡ll性は軸系の回転運動の特性を大きく左右

するために接手剛さと，就航時に起こりうるあらゆる条

件下での歯車，弾性継手のトルク状態等をシミュレート

計算で推定することとした。

その結果，第1図に表す様に遊星歯車装置に対して弾

性継手のKJSX470Nを採用する事によって歯車，弾

性継手の夫々の許容トルクをどの様な運転条件において

も満足することか判明した。

第2図に本減速機の許容トルクを示すが，本減速機は

主機の定格運転時のトルク=38t-mを伝達するが瞬時

には76t-mまで許容され，変動トルクについても主機

の回転数に応じて図示の如く付加トルクが許容されてい

る。

一方，弾性継手は第3図に示す通り主機の定格トルク

に比例する指標値Nr/n以上のNr/n値を持つ接手

を採用することを推奨しているが，前述の通り接手の涙

(KJSS160N) (KJSX470N) 主機関(6UEC52125H
）

ｌ

丑伺M閏
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時

・異常運転（1シリンダーカット）の場合
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第4図は機関が正常な状態で起動，停I上，及び通常運

転を行う際の機関の回転数と歯車のトルクの変化を示し

ている。動特性の計算結果で明らかな様に起動時の瞬間

トルクは約60t-m,停止時は40RPM以下では33R

PMをピークとする1節6次の涙振動のため主軸1回転

に6回の6次の回転変動と共に士約20t-mのチャタリ

ング現象による変動トルクが計算された。

通常運転時は回転変動， トルク変動とも極めて少なく，
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現われるものと推定された。

しかし，計算結果はⅨlに示す通り，王機100RPMに

於て歯車のトルク変動は士20t-m, 120RPMにて士

12t-m,通常運転時土16t-mとなる （何れもピッチ

Full)結果が得られ1シリンダーカット状態でも連転が

可能である見通しが得られた。

尚，本減速機には軸発用として増速歯車を介して発電

機を直結駆動するため琳速歯車出力軸と発電機人力#IIIと

の間に弾性継手を設けているか，発屯機入力紬の回転変

動の緩和，主機1シリンダーカット時の主軸の大きな回

転変動に伴うトルク変動を考慮して, #III発駆動定格トル

クの数倍の許容トルクを持つ弾性継手を採用した。

以上の如く， システム計画に於て十分な計算に基づく

検討は実施したものの運転中の燃焼不良等による過大ト

ルク発生を監視するために弾性継手の入出力側ケーシン

グの運転中に於ける相対的回転変位を常時監視するトル

又．本図には示していないが，危急前後進についてはC

PPを採用しているために前進全力より後進全力まで数

十秒でプロペラピッチを変節する条件での計算を実施し

たか固定ピッチの場合と異なり平均トルクが変化するの

みで機関の回転数， トルク変動は殆ど通常運転状態に近

い結果が得られた。

第5図はトルク変動の面からは賊も厳しい運転の条件

と思われる1シリンダーの燃料をカットした場合の代表

的主機回転数に於ける計算の結果を示している。

燃料カットした場合の主機回転数の上限は舶用特性の

50％負荷（約120RPM)である。一方，剛性の少ない

弾性継手が設けられているために本訓･画では1節の固有

振動数が低く 196CPMである。

又， 1シリンダーカット時の機関トルク変動は1次。

2次等の低次のトルク変動が大きく本軸系に於ても2次

"98RPM, 3次か66RPM, に共振点をもち，且つ，

常用回転数(120RPM) Iこ於ては1次の涙振動の裾の

部分であるにも拘らず継手，歯車に大きなトルク変動か

クモニターを設けることとした。

第5図 1シリンダーの燃料をカットした場合の代表的

主機回転数に於ける計算の結果

－34－
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3．6 計測

本システムの信噸性を確認するため海上運転時に種々

の運転条件のもとで下記の計測を施行した。

第6図にその要領を示す。

1)主機ハンドルノッチ

2) FOポンプラック

3）主機出力軸回転数

4）主機出力軸トルク

5）弾性継手変位角

6）減速機人力軸回転数

7）減速機入力軸トルク

8）プロペラピッチ角

9）船速

吻 テラヲLP

タ
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回
回
回
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N2

T1

T2

恒
瀞
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△8

3．7 計測結果

各種運転条件での前記各計測記録の中，特に重要なト

ルク等の記録につき，第4図，第5図に計算値.と対比し

て示しているが，実測値には弾性継手のトルクの記録も

示している。

以下，実測値の状況を考察すると，通常起動時には瞬

間般大トルクが約40t-mで計算値に比べて低いが， こ

れは起動時の主機回転数の上昇率が推定より少なかった

ためと思われる。しかし， トルク変動の状況，振幅は非

常に類似している。停止時に涙振動によるチャタリング

音と共に計測された回転変動と歯車入力軸のトルク変動

の状態は計算と変動の大きさも殆ど一致した。

通常運転時の実測トルク変動は士l t-mで計算結果

とほぼ同じであるばかりでなく歯車の耐久性上，全く問

題のない事が裏付けられた。

危急前後進については実測結果は添付していないが，

ピッチ変節中の何れの段階に於てもトルク変動は通常運

転時と殆ど同レベルであり,此等の結果から正常運転時は

システムに何等不具合な状態のないことが確認された。

1シリンダーカット時の実測値の中，計算と比較するた

めに第5図に主機回転数100RPM, 120RPM,及び

144RPM(いずれもピッチ指示角Full)の場合の記録

を記載している。 100RPMに於ては主機の回転変動，

及び歯車のトルクは殆ど計算値と一致し，涙振動の2次

の共振点に近いためにトルク変動の波形も2次である。

120RPMの実測記録ではトルクの変動幅が±15t-mと

計算をやや上廻っているが歯車の許容値内であることが

確認された。又, 144RPMの場合，計算値士16.t-mに

対して士20t-mと実測値が上廻っており， この様な状況

での連続運転は回避する事とし, 120PRM以下とする

必要がある事が判明した。

P8

言ﾏミNH

、
ノ

／
に

ToP

Vs

第6図動特性計測要領図

以上実測記録の主なものについて述べたが，総合的に

計画時の推定は殆ど実測値と一致し，本システムは耐久

性，信頼性とも十分に確保出来ると共に今回開発された

シミュレーション計･算が十分に精度があることが確認さ

れた。

4． 電気部

電源装置はディーゼル発電機2台，主機駆動発電機1

台を装備し，通常航海時， 出入港時は主機駆動発電機に
て所要電力をまかなう様計画した。

主機関，又は主機駆動発電機に異常を生じた時は主機
駆動発屯機のACBはトリップし，直ちにディーゼル発
電機を自動的に運転起動，投入し必要負荷に給電される

様になっている。又，推進補機は順次起動される。

屯気部の主要目は次の通りである。

（1） 屯源装世

ディーゼル発電機 AC450V×3｡×60Hz×625kVA
2台

主機駆動発電機 AC450V×3の×60Hz×688kVA

－35－
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式
式
式
式

１
１
１
１

JLE-3400

JLR-1003C

EML－12

NJA-193S

NNSS

方位測定機

電磁ログ

音響測深機

台
台
台
組

１
３
３
２

変圧器 35kVA×1'

75kVA×1｡

蓄電池 DC24V×300AH

（2）船内通信装置

自動交換電話 20回線

共電式電話

船内指令装置 50W

一般警報ベル

（3）航海計器

ジャイロコンノ､FスTG-5000

オートパイロット PR-2507-LS

レーダー JMA-158B

pランC JNA-760

5． おわりに

式
組
式
式

１
３
１
１

本船は昭和57年12月13日に無事引渡しを完了し，順調

な航海を続けております。

簸後に，本船の建造にあたり特に推進系のシステムに

ついての初期計画，計測，そして引渡しまで絶大なる御

指導，御協力を戴きました船主をはじめ，主機メーカー

(神戸発動機㈱)，及び多くのメーカー各位に対して誌血

を借りて心より感謝の意を表します。

式
式
式
式

１
１
２
１

一ユーース
ー

ニュ･一ス

ブラジル向け半潜水非自航式海底石油掘削装置

帆ペトロブラス皿〃

三井造船。千業事葉所にて建造中のブラジルPetro-

leoBrasileiroS.A. , Brazil向けセミサブ型石油掘削

装置“ペトロブラス剛”号(Petrobras刈）は， このほ

ど完成，同事業所にて，オーナーに引渡された。

本装置は, AkerH-3型をベースとし， さらに基本

性能の向上を図るための変更（船型の大型化など）を施

した船体を有し，非自航式でありながら，補助推進装置

を装備したABS船級をもつハイグレードなセミサブ型

石油掘削装置である。

主要目

全 長 108.242m全 幅69.216m

全 高（ベースライン～主甲板) 36.680m

メインデッキ（全長×全幅) 69.01m×60.92m

コ ラ ム 8本 ポンツーン 2条

喫 水（オペレーション) 21.44m

（サーバイバル） 18.38m

（トランシット） 6．40m

最大掘削深度6096m 稼動水深 366m

定 員 92名

特 長

1）本装置は, ABS (アメリカ船級協会)MODU

1980年規制を満足するよう設計，建造されており，潮流

の早いブラジル海域における操業を考慮し，性能面，安

全面に十分な配慮がなされている。また，風速70knま

での掘削作業および航行が可能であり，風速100knまで

は待避（サーバイバル)状態で留まることが可能である。

ドリルフロアー上には，高さ160ftの固定式デリックタ

ワーを装備している。また，同フロアー周囲には高さ3

mの防壁を施し，強風下での操業を容易にしている。

2）マッドおよびセメント用バルクタンクはセンター

コラム内に装備され，船体重心の低下およびメインデッ

キスペースの有効利用に寄与している。メインデッキ中

央部，後部は広い作業スペースを有し, 61MT型1基，

53MT型1基，合計2基のデッキクレーンが配置され，

効率的に作業ができる。

3）本装置には，衛星通信システム（コムサット）を

装備しており，瞬時に，世界各地との通信および通話が

可能である。また，本装置には，自動電話，各種直通電

話の他にガイトロニクス(Gai-'Iifonics)通信装置を有

し，船内での指令， コミュニケーションの向上と作業の

効率化を図っている。

－36－
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●自動化規則の動向

船舶自動化設備特殊規則の制定について

運輸省船舶局安全企画室

和田昌雄・園田敏彦

般，船舶安全法に基づく運輸省令として船舶自動化設備

特殊規則を制定し，かつ，船舶設備規程，船舶機関規則

等関係省令を一部改正したものである。

なお，本省令は，昭和58年3月8日に公布され，昭和

58年3月15日より施行されている。

2． 逐条解説

1． 諸
一
一
一
一
巨

近年， ’1本人船員の乗り細lむ日本籍の外航船舳は，巡

航コストの恥ﾉ<により，その1到際競争力を弱めつつあり，

11本船の競争ﾉ]を回復するためには，その乗組風の数を

減少させることにより，運航コストを低減する必要が生

じている。

このため，在来船と|司等あるいはそれ以上の安全性を

lll保しつつ，少人数の乗組員により巡航することが可能

な船舶についての模索がつづけられ，昭和36年には船橋

からE機の遠隔制御が可能なはじめての船舶として「金

華山丸」が建造され， また昭『Ⅱ44年には機関区域を無人

の状態として航行可能な機関区域無人化船（いわゆるM

ゼロ船） 「ジャパン・マグノリァ」の出現をみている。

以来Mゼロ船の隻数は増加の一途をたどり， （財）日本

海[冊協会よりMゼロ船としての認定(Mゼロ．ノーテー

シヨン）を与えられた船舶の数は500隻近くにのぼり，

我が凶の外航船の4gl1を占めるまでに至っている。 （別
‘氾1参照）

また， これらの船舶を建造するに当たっての技術的渚

問題の検討は，連輸省船舶局を中心として進められてお

り （別記2参照） ， これらの検討と並行して，昭和45年

には， コンピューター化されたはじめての船舶｢星光丸」

が建造されている。

一方，少人数が乗り組む船舶に対する人的側面からの

アプローチとして，昭和52年4月より運輸省船員局を中

心に船員制度近代化に関する研究及び実験が行われてお

り， この検討結果を踏まえ昭fU57年5月1日には，第96

回国会において船員制度の近代化についての内容を含ん

だ船員法及び船舶職員法の一部改正法案が可決成立し，

本年41130uから施行されている

これらの状況に鑑み，船舶局においては，改正された

船員2法の規定により，運航士又は運航員が乗り組む船

舶に関する規制の必要性を認識し， これらの船舶の技術・

基準についての検討を続けてきたが，別記2に掲げた研
究の成果及び74SOLAS条約の81年改正により規定さ

れるMゼロ規制(11-1章E部）の内容等を踏まえ，今

船舶自動化設備特殊規則は, 3E11条により構成され

ているが，別記3として，本規則全体の目次を掲げたの
で参照されたい。

また，本規【!ﾘの逐条解説を，以下に記すこととする。
第1条 （趣旨）

この茶は， この省令の目的とするところをうたう

ものである。即ち， この省令の根拠法である船舶安

全法第1条の目的（船舶の堪航性の保持及び人命の
安全の保持）に照らし， この省令では，船舶の安全

な航行のための自動化設備についてのみ規制を行う

ものであり，それ以外の自動化投備（例えば， 自動
麻雀機， 自動皿洗機等）についてまで規制を行うこ

とを目的としているのではない。

第2条（管海官庁の指示）

一般に，船舶とは．他の乗り物，例えば， 自動車

や航空機と比べ，その用途，運航計画等により，船

舶所有者の様々な要望に応じて，一船毎に建造され

るものであり，その構造・設備は，それこそ一船毎
に異なるものである。船舶安全法では， この一船毎

に異なる船舶の基準を定め，定期的検査を行なって

いるが，上記の船舶の特殊性から，全ての船舶につ

いて細部にわたる一律の基準を設けるのは，非常に
困難である。

そこで，船舶安全法体系では，その船舶の特殊性
に鑑み，実際に検査を行う管海官庁（地方海運局長，

（注)船舶安全法施行規則第1条'0項）の指示する基

準による旨の規定を設けることが多い。

本省令でも， これにならったわけであるが， さら

に1で述べた， この省令の制定経緯について十分配

慮し， この省令は，船舶職員法第2条第3項又は船

｜

I

I
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道衛星が，約2時間の周期で地球を一周している｡）

からの信号電波を受信し，その周波数が船位と人工

衛生の位置の関係とから変化するドップラー効果を

利用して，精度をよく船位測定を行い，かつ，人工

衛生が飛来しない間の船位を， ジャイロコンパスと

船速距離計により得られる針路及び速ﾉ]を川いて推

定する装置である。

衛星航法装置には，次の基準が没けられている。

( i )次の彌項を表示すること。

イ‘船舶の測定又は推定位置（緯度及び経度に

より， 0． 1分まで表示する｡）

ロ． イの位置の時刻

ハ．空中線の高さ（この装置は，高精度のもの

であるから，空中線の高さ（ジオイド高さを

考慮したもの）が誤差に微妙に影響する｡）

二．針路

ホ．速力

へ．受信嘔波が不適当（雑音が多い等）で，測

定が不正確なこと

ただし，ハ及びホは，自動人力された場合は必

要はない。

( ii )停電の後，電源が復帰した場合に，記憶され

ていたデータが失われることなく，位置の測定

ができること

(ili)電波の海面による反射波をできる限り受信し

ないこと

iV)測定した船位の誤差は，静止時に0.3海里以

下とすること

(V) その他，船舶の振動，動揺等に耐えること

ジャイロコンパスの基準は，船舶設備規程第146

条ノ5に示されている。

船速距離計の基準は， この条の第2項において次

のように定めている。

{ i )速力の表示は次のとおりとする。

イ．デジタル方式では， 0．1ノットを単位とす

る。

ロ． アナログ方式では， 0．5ノット毎に目感り

を付ける。

(il)距離（航程）の表示は, 0. 1海里を単位とす
るデジタル方式とし， 9999.9海里を表示でき，

かつ0に戻せるものとする。

(iil)誤差は，速力，距離ともに，それぞれの5%

又は， 0．5ノット （0．5海里／時間）のうち大

なるもの以下であること

IV)船体の貫通部は，弁を設ける等により，損傷

員法第72条の3の規定に基づき，当該船舶に，運航

士又はDPC(DualPurposeCrew)(甲板部及び

機関部の両部の航海当直をすべき職務を有する部員）

を乗り組ませることを目的とする船舶以外の船舶に

備えられる自動化設備には，適用しないこととして

いる。

また，自動化船（3 ．(4)参照）にあっても，船舶

安全法施行規則第53条の2の規定により，当該船舶

に必要とされない自動化設備についても，同じ趣旨

から， この省令の基準を適用しないこととしている。

なお， ｜司時に改正した船舶設備規程，船舶機関規

則の中で， この省令に規定する，遠隔制御ばら積貨

物荷役装置，遠隔制御燃料油注油装置等について，

遠隔の切り離しの要件が規定されたが，この要件は

一般船にかかるのであって， もちろん自動化船にも

適用されることに注意する必要がある， （3．参照）

第2章機 関

第3条 （遠隔制御燃料他注油装置）

遠隔制御燃料油注曲装置とは，陸上等から本船へ

の燃料油の績込作業を遠隔制御により行うための装

置であり， この条では，当該装置について次のよう

な基準を定めている。

（ | ） 遠隔制御を行う場所において，弁の制御，船

内燃料ポンプの回転数の制御（ポンプの発停は

含まない｡），燃料油タンク内の燃料油の液位の

監視ができること

( ii ) ( 1 )の場所で，燃料柚が燃料油タンクの限界液

位（自由に設定してよい｡)に達した場合に警報

を発すること

第4条 （自動記録装置）

自動化船は，機関区域無人化船を前提としたもの

であり（3° (4)参照)，主機については，常時見張り
を置くのではなく，一定時間毎に機器のチェック

（いわゆるMゼロ・チェック）を行うものであり，

その間の機器の作動状況を記録するための装置が，

自動記録装置である。

記録‘爆項としては，主機の潤滑i|'圧力，冷却水温
度及び俳気温度帷びに主ボイラの蒸気圧力及び推進

軸の回転数が要求され，少なくとも一当直（4時間）

に1回の記録が必要である。

第3章設備

第5条 （衛星航法装置）

ここでいう衛星航法装置とは，いわゆるNNSS

(NavyNavigationSatelliteSystem)を指してお
り，人工衛星(NNSS方式では, 4～6個の極軌

－38－
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なお， 「三本以上の係船索」としたのは，係船に

は，少なくとも，ヘッドライン，ブレスト及びスプ

リングの三本が必要と考えられるからである。

第8条 （遠隔制御ばら積貨物荷役装置）

この条でいう遠隔制御ばら積貨物荷役装置とは，

油タンカー等において，ばら積みの貨物の荷役作業

即ち，貨物ポンプの回転数の制御（電動ポンプにあ

っては，発停のみでよい｡)，貨物タンクの貨物液位

の監視及び必要な弁の制御を，遠隔制御を行う場所

で行うための装置である。

この装置には，次のような基準を設けている。

(I) 次の場合に可視可聴の警報を発すること（貨

物ポンプ又はその原動機を危険場所に備え付け

る場合に限る｡）

イ．貨物ポンプ及びその原動機の潤滑油等の温

度の異常な上昇

ロ． イの潤滑油圧力の異常な低下

ハ．貨物ポンプのケーシングの温度の異常な上

昇

二．貨物ポンプ°の軸が隔壁を貫通する部分のパ

ッキンの温度の異常な上昇

{ii) 貨物ポンプを駆動する原動機（蒸気タービン）

の排気圧力が異常に上昇した場合に，可視可聴

の警報を発すること

{lil) (ii )の原動機の回転数が異常に上昇した場合の

自動しゃ断装置を設けること

第9条瞳隔制御パラスト水張排水装置）

この条でいう遠隔制御パラスト水張排水装置とは，

バラスト水の張排水作業，即ち，バラストポンフ°の

回転数の制御（電動ポンプの場合は，発停のみでよ

い｡)，パラスト水の液位の監視及び必要な弁の制御

を行う場所で行うための装置である。

基本的な機構そのものは，第8条の遠隔制御ばら

積貨物荷役装置と同様のものであり，基準としても

第8条と同様のものを定めている。

第10条 （動力開閉装置）

この条でいう動力開閉装置とは，荷役用のサイド

ポート， ランプ・ウェイ又は鋼製ハッチカバーの動

力による開閉（単に，開閉のみであり，オートクリ

ートその他を用いる最終的な締付までは指していな

い｡)装置である。従って，人の乗降専用のサイドポ

ート等の動力開閉装置は含んでいない。

この動力開閉装置には，次のような基準を設けて

いる。

li ) 開閉に必要な操作を容易に行えること

時の浸水を防止すること

(V) その他，船舶の振動，動揺等に耐えること。

なお，船速距離計は, 74SOLAS条約(Safety

ofLifeAtSea)の81年改正により, 1984年9月

1日以後建造に着手された船舶で，国際航海に従事

する総トン数5㈹トン以上の船舶に設置が義務付け

られている（第V章第12規則(2)）が， この基準は，

同規則(r )において言及されている性能基準(IM

O決議,A.478(M)によった。

第6条 （自動操だ装置）

自動操だ装置とは，あらかじめ設定した針路に船

舶を合わせるためのものであり，現在までは，船舶

設備規程第137条ノ14において， 自動操だから手動

操だへの切換についてのみ規制されていたが， この

条では, IMO決議A.342(K)を取り入れて，次

の基準を設けている。

(I) ジャイロコンパス等と連動して，あらかじめ

設定された針路を保つこと
､

III)船舶の動揺等によって，不当な操だを行わな

いこと

llil) 作動中であることを表示すること

（Ⅳ） だ角を制限し， この制限値に達したことを表

示すること

(V) あらかじめ設定した針路から，設定角度を超

えてはずれた場合に，可視可聴の警報を発する

こと

(VI電源が断たれた場合に，可視可聴警報を発す

ること

WII その他，船舶の振動，動揺等に耐えること

第7条 （係船の設備）

一般的な係船作業は，舷側において，船舶職員が

見張りを行いながら命令を出し， この命令に従って，

係船機の側にいる部員が係船機を操作し，係船索の

繰出し及び巻取りを行うものである。

一方， この条でいう遠隔制御係船装置は，上記の

見張り及び係船機の操作を同一場所で同一人が行う

ことを前提としたものであり，この場所は，近代化

の実験船等では，舷側に設けている例が多いようだ

が，必ずしもこれにとらわれる必要はなく，見張り

と係船機の操作が適切に行えるところでよい。

また，係船機自体は，必ずしも3台以上必要では

なく，例えばクラッチ操作により1台の係船機で，

二本以上の係船索を制御できればよい（ただし， こ

の場合のクラッチ操作は，遠隔制御により行う必要

はない｡)。

’

ｌ
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( il )制御場所で，開閉状態を確認できること（開

閉状態を目視できない場合は，開閉状態の表示

装置が必要である｡）

(lil)開閉の際に，可聴警報を発し，又は黄色回転

灯を点灯する等の安全措置を識ずること（目視

により安全が確認できれば必要ない｡）

第11条 （海事衛星通信装置）

いわゆる’ インマルサットによる海事衛星通信装

置であり，基準としては，

( i ) 全船蒋報を受信できること

( il ) 船舶の振動，動揺等に耐えること

としている。

なお, { i )については，ハード面での措置は，すで

に現存の機器にもなされているが， ソフト面での体

制作りは，現在進行中である。

また，海事衛星通信装置については，無線機器で

あるという観点から，遍波法による検査が必要であ

ることに注意しなければならない。

附則1 （施行期日）

新しい船員制度は．本年4月30日から施行されて

いるが，船自体については，運航計画その他の問題

から4月30H前でも検査を受けられることとする必

要があり， この省令を，本年3月15日から施行する

こととした。即ち，現存船にあっては， 3月15日以

降「自動化船」として，臨時検査その他の検査を受

け， 自動化船としての船舶検査証評（用途欄にその

旨記械される｡)を受有できる。

附則2 （経過措置）

この省令の施行H(昭和58年3月15日）前に建造

され，又は建造に着手された船舶については，管海

官庁の指示による経過措置を設けることとした。

具体的には，施行日に現に備えているものについ

て，

( i )衛星航法装置は，第5条の規定に適合してい

るものとみなす。

( ii ) 自動操だ装置は，第6条第7号から第9号ま

で及び第11号． （船舶設備規程第145条ノ3第1

項第4号，第6号及び第11号に係る部分）の規

定に適合しているものとみなす。

(ill)遠隔制御ばら積貨物荷役装置及び遠隔制御バ

ラスト水張排水装置は，第8条第2号及び第3

号並びに第9条第2号及び第3号の規定に適合

しているものとみなす。

という取扱いをずることとしている。

3． 船舶自動化設備特殊規則に関連する省令

の改正

船舶自動化設備特殊規則に関連して改正された省令は

下記の4省令であるが，以下，省令別に改正の概要を述
べることとする。

。船舶設備規程

・船舶機関規則

・船舶消防設備規則

・船舶安全法施行規則

(1) 船舶設備規程の一部改正について

船舶自動化設備特殊規則第7乗において，遠隔制御係
船装置に対する要件が規定されたことに伴い，自動化船
以外の船舶についても， 自動化船と同様に，同装置を備
える場合には第133条ノ3の要件（遠隔制御を解除して
機側での制御が行えること）に適合していることが要求
される。

第146条の16においては,81年の改正SOLAS条約
の先取り事項として，機関部の船舶職員を呼び出すため
の装置(Engineer'sAlarm)の設置について規定し
ている。

第169条の13においては，船舶自動化設備特殊規則第
8条及び第9条の規定に対応して，遠隔制御ばら積貨物
荷役装置等に対する遠隔制御の解除要件を規定している。
適用については，第133条ノ3と同様である。
第183条の2においては，改正条約の先取り事項とし
て，機関区域無人化船の発電設備に対する要件を規定し
ている。本条第3号及び第4号の規定は．船舶機関規則
において，機関区域無人化船に対する延長警報(Exten-

tionAlarm)が義務付けられたことに対応して，発電
設備に係る異常についても，延長警報を疑務付けるもの
である。

第298条の2においては，機関区域無人化船に対する
通話装置（改正条約のVocal CommunicationSvs-

tem)の設置について規定している。具体的には，通常

の船内電話が相当するものと考えられる。

尚，自動化船とは直接関係のない改正ではあるが，総
トン数1万トン以上の船舶に備える自動衝突予防援助装
置(ARPA)についての技術要件がIMOの決議A.
422（虹）に従った形で規定されている。 （第145条ノ4）

(2) 船舶機関規則の一部改正について
第332条の2においては，船舶自動化設備特殊規則第
3条に対応して，自動化船以外の船舶にも適用となる規

定として遠隔制御燃料油注油装置に対する故障時の要件

が規定されている。
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遠隔制御係船装置の系統図

遠隔制御ばら砿貨物荷役装置の系統|叉l

遠隔制御パラスト水張排水装置の系統IXI

動力開閉装置の系統lxl

海事衛星通信装置の取扱いに関する事項

■
Ｅ
Ⅱ
Ⅱ
〃
ヴ
１
日
Ⅱ
Ｄ
〃
』
４
Ⅱ
叩
Ⅳ
ロ
。
凸
■
■
■
Ｆ
■
１
６
■
ｉ
ｆ

Ｎ
Ｍ
Ｍ
Ｗ
収

この他，船舶機関規則の改正の主要な点として，第9

章の2及び第9竜の3の追加があげられる。第9章の2

は機関の制御装置に対する要件規制であり，第9章の3

は機関区域無人化船に対する規定である。第9章の3の

適用については，定期検査時等において，機関区域無人

化船として検査申請が行われる船舶についてとなる。 こ

れら2章の改正には改正条約第Ⅱ－1章C部及びE部の

規定が盛り込まれている。

(3) 船舶消防設備規則の一部改正について

第69条の2において，機関区域無人化船の消火ポンプ

のうちの1つについて，船橋及び火災制御場所から始動

できる旨規定している。本条は，改正条約の規定を先取

り実施したものであるが，同条約では，消防主管が常に

加圧されている状態にあれば， この要件を免除できるこ

ととされており， このための規定として第69条の2にた

だし苔を付記している。

(4) 船舶安全法施行規則の一部改正について

第53条の2においては，自動化船に対して操船資料の

備え付け義務を規定しているが， ここで，自動化船とは，

「船舶自動化設備特殊規則第2竜及び第3竜に規定する

設備のすべて（管海官庁が当該船舶の用途を考慮して施

設する必要がないと認めるものを除く。）を有し，かつ，

これらの設備が|司令の定める基準に適合するものである

機関区域無人化船」であると定義されている。管海官庁

が施設する必要がないと認める自動化設備とは，次に掲

げるものである。

l i ) A値油のみに使用する燃料曲タンクの遠隔制御燃

料油注油装置

( il )燃料油タンク及び弁の配置により遠隔制御によら

ないで燃料油の注油が行える船舶にあっては，遠隔

制御燃料油注油装置（液位の監視及び警報装置を除

く。）

(lil) 油タンカー，ケミカノレタンカー等もっぱら液体貨

物をばら橘みして運送する船舶以外の船舶にあって

は，遠隔制御ばら積貨物荷役装置

（Ⅳ） 自動車専用船，チップ専用船等荷役中における船

体の姿勢制御を必要としない船舶にあっては，遠隔

制御パラスト水張排水装置

また，操船資料とは，次に掲げるものを含んでいるこ

とが必要とされる。

(I)遠隔制御燃料油注油装澄の系統図

l ii ) 自動記録装置の取扱いに関する覗項

(lli)衛星航法装i量の取扱い並びに位置の測定及び推定

の誤差に関する事項

{IV) 自動操だ装置の取扱いに関する事項

4． あとがき

船舶自動化設備特殊規Mll及び関連省令の改1Eの概婆に

ついて述べてきたが，施行日以後，近代化の実験船及び

実証船の中から，本邦に猯港した際に船舶安全法上の自

動化船となる船舶がすでに見受けられる。今後，近代化

の実験の進展等に合わせて，船舶自動化没術特殊規則の

内容についても検討をつづけていく必要があると考えら

れる。

別記1

機関区域無人化船の現状について

機関区域無人化船については，現在， （財)H本海蛎協

会が，船級規則に雄づく検査を行っており， ｜司協会の船

級附記符号(MO)を有する船舶は昭fⅡ57年3月lH現

在で488隻である。尚，船舶の用途別の内訳は下記のと

おりとなっている。

－42－

用 途 隻 数 総トン数

一般貨物船 157 6,651,454

油タンカー 161 14,577,773

自動車専用船 57 753，360

自動車運搬船兼

ﾉぐ
フ 積船

21 337，675

コンテナ船 47 1，441，920

重量物運搬船 13 167，029

セメント運搬船 8 56，093

冷蔵運搬船 8 56，306

L P G船 7 337，821

ボーキサイ ト

連 搬 船
2 40，836

そ の 他 7 32，334

●
Ｉ
寸
’

二
二
口 488 24，452，601
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投備

衛星航法装置

自動操だ装置

係船の設備

遠隔制御ばら横貨物荷役装置

遠隔制御バラスト水振排水装置

動力開閉装置

海寝衛星通信装置

別記3

船舶自動化設備特殊規則 目次

技術短信 技術短信

て，相互に通話ができる。

'2） 特定の電話機から任意の相手を呼び出した時，話し

中であれば任意の1数字をlulして強制割込み通話がで

きる。

'3） スピーカーによる一斉放送を電話機を通して行うこ

とができる。またスピーカーは鮫大四つのグループに

分けて，そのうちの一つのグノレーフ°を選択して放送す

ることもできる。

(4) 電活機に押しボタンを設け， これを押すことによっ

て決まった相手に緊急強制苫ll込みや三行通活ができる。

(5) デジタル式親時計からの信号を受信して各ノードに

設侭される子時汁へ信号を送ることができる。

(6) 構内の特定機械の監視用惇報接点を任意のノードに

転送し，瞥報を表示する。

(7) データ端末間の通信ができる。

(8) 各ノードは端末の種類に応じてインターフェイス用

パッケージを用いて端末接続の組み合わせを自由に術

成できる。

(9) 各ノードは独立した構成になっているので特定のノ

ードが障害を起こしても，他のノード間の通信制御は

通常どおりできる。

00 2芯の光ファイベーケーブルは現用と予備となり，

一部が切断しても自動的に予備を使用したループバッ

ク制御方式でベックアップを行う。

(11） 停電の時も使用できるようにノード内に密封型バッ

テリーを備えることもできる。

世界初の

「船内光ファイバー通信システム」を開発

三菱重工業と安立電気は，光ファイバーを使って喧話，

データ端末，放送など船内の通信を行う「船舶内ファイ

バー総合通信システム」を，構内光通信システムの一環

として共|司開発した。光ファイベーを利附した船内通信

システムの開発は， これが世界で初めてのことである。

このシステムは，伝送路に2芯のプラスチックファイ

バーを用いている。 このプラスチックファイバーで複数

のノード（接続されている複数のノードが全体で電話交

換機の役目をする）をループ状に接続，それぞれのノー

ドに咽沽，データ端末，放送，時計延長警報装画を結び，

時分割多電方式で相互間の通信を行う方式になっている。

ノード間の距離は最大60メートルで，プラスチックフ

ァイバーは現在の最高水準である毎秒3メガビットの伝

送速度をもっている。ノードに接続できる標準端末は

◎電話機（1ノード当たり8台）◎舶用指令放送装置

◎時計◎延長警報（15ポイント） ◎データ端末

の5種類だが， これはほかの必要な端末と組み変えるこ

とができる。

この通信システムは，これまでの船内通信で生じてい

た雑音や誘導障害による機器の誤動作を防止し，急速に

自動化， コンピューター化しつつある船内情銀通信の質

的向上，船内信号伝送用電線の減少を目的に開発した。

本システムの特長

（1） 織内の電話機から任意の相手（電話機）を呼び出し
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実施機関 研究題目(かっこ内は研究年度）

連輸省船舶局
船舶の高度集中制御方式の研究

開発（昭和42～48年度）

(#t) H本造

船研究協会

船舶の高度集中制御方式の研究

(昭和43～46年度）

同 上
海外における船舶の超自動化に

関する実態調査(昭和44年度）

同 上
少人数運航船に|判する研究

(昭和54年度）
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■船舶の高自動化技術

光ファイバ伝送システムの船舶への応用

藤倉電線株式会社営業本部

被覆線技術部

1． まえがき

現在，公衆通信をはじめとして，あらゆる産業分野に

おいて，光ファイバ通信の導入が具体的に検討され，実

用化されてきている。

船舶においても，省力・省エネルギーという時代の要

請を背景として，より高度な自動化推進の機運が高まっ

てきており，船舶の運航や荷役の管理など，必要とする

膨大な情報量を，高速で確実に処理する情報伝送システ

ムとして，光ファイバ伝送システムの採用が期待されて
いる。

藤倉電線は，三井造船株式会社と共同で，光ファイバ

通信のすぐれた特長を生かした光ファイバ伝送システム
を開発し，大阪商船三井船舶株式会社の好意により， コ
ンテナ運搬船”あめりか丸”(載貨重量32,207t)に実用
システムとして搭載した。本システムは,，’あめりか丸”
の合理化の一助として，現在順調に稼動中である。
本資料では，光ファイバ通信の基礎知識について説明

するとともに,‘‘あめりか丸”に搭載した光ファイバ伝送
システムについて，その概要を紹介する。

2． 船用光ファイバ伝送システムの特長

船用光ファイバ伝送システムは，従来の船用電線を信
号伝送路としていた電気信号伝送システムを,船用光フ
ァイバケーブルを信号伝送路とした光信号伝送システム
におきかえたものであり，次のような特長がある。
（1）誘導雑音を受けない。

船内の多通の情報を処理するためにコンピュータが導
入され，高速情報処理がなされている。末端の情報収集
センサとコンピュータ間， あるいは， コンピュータ同志
の情報の受け渡しなど，船内にこれらの敏感伝送路が張
りめぐらされる場合には，当然の如く外部の誘導源から
の雑音障害が問題となる。従来の電気ケーブルにおいて
は，誘導雑音の軽減対策として，ケーブルにしゃへいを
施したり，誘導源となり得る動力ケーブルとの離隔距離
を充分にとるなど実施してきている。また，雑音を除去
するための電気回路を末端の機器に装備させている。し

写真1 光ファイバ伝送システムを搭載した
‘‘あめりか丸”

かし，データ量の増加にともない，使用ケーブル量も増

加し，狭隙な船内では，ケーブルが錯綜し，充分な離隔

をとるなどの雑音防止対策が事実上とり難くなってきて

いる。

光ファイバ伝送方式は， このような電気的干渉による

誘導雑音の影響がないので，信頼度の高い伝送路が形成

できる。

（2）伝送路が細径・軽量である。

光ファイバは銅線に比べ軽量であり，なおかつ細径で

あるので，ケーブル重量力＆軽減でき，多重伝送の採用に

よりケーブル本数の削減ができるので，海上を航行する

船舶にとっては，極めて好都合である。また， これらの

好条件は，配線工事の省力化や，船内の限られたスペー

スの有効活用など，種々のメリットがある。

（3）低損失・広帯域伝送ができる。

光ファイバケーブルは，従来の平衡対ケーブルや同軸

ケーブルと比較して，伝送損失ｶﾖ小さく，広帯域伝送が

可能であるので，伝送速度が速く，時分割多重や周波数

分割多重方式により大量のデータを1心のファイバで伝

送することができる。船内情報が膨大化する状況におい

て，高速情報処理は必要不可欠と言える。

（4）伝送路が絶縁体である。

光ファイバは，絶縁体であるのご動力ケーブルと同

一ケーブル内に複合化すること力§でき， もちろん，別々

のケーブルであっても，相互の離隔距離をとる必要はな

く，同一電路で密接布設ができ，配線スペース上のメリ

－44－
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ツトが大きい。

以上の如く，光ファイバ伝送路を用いた，船用光ファ

イバ伝送システムは，数多くのすぐれた特長を有してお

り，船舶の高度自動化に即対応のとれる，信頼度の高い
伝差システムと言える。

重伝送（波長の異なる複数の光を伝送する） も可能であ

る。

光ファイバと光変換器の基本的な事項について以下に
述べる。

3 ． 1 光ファイバ

（1） 光ファイバの基本構造

光ファイバは，石英ガラスなどでできた細い繊維であ

り，基本構造は， コアと呼ばれるガラスの周囲に， この
ガラスよりもやや低い光の屈折率を有するガラス（クラ

ッドと呼ばれる）で種った二重構造となっている。

光は， この屈折率の高いコアの内を進んだとき，外側

の屈折率の低いクラッドとの境界面において，図2に示

すように反射及び屈折をする。光ファイバは， このよう

にして， コアの内を全反射した光をコアの内に閉じ込め

て伝播させるものである。

（2） 光ファイバの種類

光ファイバは，伝送形態からみると単一モード型と多

モード型に分類され， 多モード型はステップ．インデック

ス型とグレーデッドインデックス型に分けられる。また，

材料面からみると，表1に示すように石英ファイバ，多

成分系ファイバ， う°ラスチックファイバに分けられる。

これらのファイバは， それぞれに特長があり，長距離

の伝送容量では単一モード型がすぐれており，多モード

型ではステップ°インデックス型よりグレーデッドインデ

ックス型が広帯域で中・長距離伝送に適している。ステ

ップ°インデックス型とグレーデッドインデックス型の伝

送の違いは，図3に示すとおりであり， ステップ°インデ

ックス型は，光がコアとクラッドの境界で折線状に， グ

レーデッドインデックス型は光が紡錘型に収束と膨らみ

を繰返しながら進行する。

3． 船用光ファイバ伝送システムの基本構成

光ファイバ伝送システムの基本構成は，図1に示すと
おりであり，信号伝送路としての光ファイバケーブルと

信号変換器とで構成される。通常は，光ファイバ1心で

片方向伝送であり， 2心で双方向伝送としているが，両

側に合波・分波器を挿入し光ファイバ1本で双方向波長

多喧伝送も可能である。また， 同一方向に，波長分割多

la) 片方向伝送

光ファイバ

ー－圭一
、
一 －今

二
厘
走

己
二
一
戸

lb) 双方向伝送

一口一一一－一一一一一

一
一
一
一一 nl

/クラッド、

~~~n2信号 信号

n，
H■口一一

(c)光力ツプラを用いた双方向伝送
屈折率n!>n2

図2 光ファイバ内の光伝播

屈折率分布

屋合波器

◎
ステップ・

インデックス型

多モード・ファイバ(SI)

グレーテッド・

インデックス型
多モード・ファイバ(GI)、

電気 電気

(d) 波長分割多重伝送

図1 光ファイバ伝送システムの基本構成 図3 多モード・ファイバにおける伝送の違い
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表1 光ファイバの種類

1
特 長 ’の厨了挿

’

~斗 ’L
l

低損失

比較的安価

低損失・広帯域
●

ノミ

用途に対するフレキシビリティ
’

が火きい

I’
｜

’
1

’

’
1

超広帯域

｜
開口数が非常に大．

’
1

琴損失で（ ）指示がないものは0．85ﾒzmにおける値

（3） 光ファイバの特性

光ファイバ通偏は現在大きく分けて2種類の光の波長

帯か用いられており， 0．7～0．9〃m程度の短波長帯と

l .2～l .6"m程度の長波長帯である。

グレーデッドインデックス型石英ファイバの伝送損失

は， よく使用されている波長0.85"mにおいては, 2~

6dB,' kmであり，波長l.2～1.6"mにおいては, ldB

:/km以卜となり，伝送描失の波長特性例は図4に示すと

おりである。また，蚊近では，図5に示すような理論的

限界値に近い描失特性を｛jする石英ファゴバも開発され

ている。

光ファイバには，伝送帯域というファイバ独特の特性

がある。これは，光がファイバ内を伝播するときに， そ

の距離に応じて，発生する波形歪みを定量的に表わす特

性である。伝送帯域は，通常，光信号の振幅が半分にな

る値を意味しており，例えば，伝送帯域lOOMHz。km

と言うのは, 100MHzの光信号をlkm伝送したとき振

幅か半分になることを意味する。

グレーデッドインデックス型石英ファイバの伝送帯域

距離特性例を図6に示す。

石英ガラスファイバの機械的な特性は， ガラスである

にもかかわらず非常に丈夫で， 引張力はファイバ芯線で

平均5k9以上， コードで20k9以上あり, IIhげ強度につい

ても，伝送上は曲げ半径が40mm以下になると伝送掴失が

増加するが，機械的には2～3mmになっても折れること

はない。

ただし，長時間光ファイバに大きな引張力や曲げ応力

を加えておくと，破断することかあるので注意を要する。
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図5 極低損失グレーデッドイン

デックス型石英光ファイバの

伝送損失波長特性例

3 5 10

距 離(km)

図6 グレーデッドインデック

ス型石英光ファイバの伝送

帯域距離特性例

波 長("m)

図4 グレーデッドインデックス型

石英光ファイバの伝送損失波長

特性例
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代表的な特性
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信頼性も高いので，中距離中容峨伝送によく使剛されて

いる。

発光部の形状は111形で，一般に直保が30～200"mと

光ファイバのコア径に比べて大きくなっている。

（2） 受光素子

光通信用の受光素子(こは次のような特性が要求される。

(a) 高感度であること。

(b) 高速であること。

(c) 雄青が小さいこと。

O,′E変換器に使川される受光素子には, PIN-PDと
APDがある。

APDは非常に応答速度が速いが， 受光面が小さいの

で， 光ファイバとの結合が‘雄かしぐ， また，価格も高い

ため，特に,笥速仏送が要求される場合などに使用される。

PIN-PDは受光1面が一般に光ファイバのコア径よりも大

きいので結合効率は高く，特惟も安定しており, APD
より安価である。

3 ． 2 光変換器

変換器は，嘔気(Electric)信号を光(Optic)信号

に変換する通気一光変換器(E/O)と，光信号を電気信

号に変換する光一電気変換器(O/E)とがあり， これら

は通常モジュール化されている。

モジュールと光ファイバは，光コネクタで結合され，

光伝送路が形成される。一般にE/O, O/Eに使用する

発光・受光素子は，光ファイバとの結合には精密な光コ

ネクタのレセフ°タクル(こマウントされ，必要な電気レベ

ル変換回路とともにモジュール化されている。

（1） 発光素子

光通信川の発光素子には次のような特性が要求される。

(a) 光ファイバとの結合が良いこと。

(b) 発光スペクトル幅が小さいこと。

(c) アナログ伝送の場合，発光出ﾉJ特性が良いこと。

E/O変換器に使IMされる発光素子には, LDとLED

がある。

LDは発光放射'fターンか鋭いので光ファイバとの結

合か良好で応答速度も速く， また発光スペクトル幅も狭

いので長距離広帯域通信に適しているが，高価であり，

取扱いも非常に雌かしぐなる。

LEDは放射パターンが広く， 結合効率はさほど良く

はなく， 発光スペクトル幅も広いので, LDのように長

距離広,滞域伝送には不向きであるが，比較的安価であり

4．船用光ファイバ伝送システムの実用化

船用光ファイバ伝送システムを， コンテナ船‘‘あめり

か丸”に実川撚‘職した。 ここでは， “あめりか丸”の光フ
ァイバ伝送システムについて概甥を述べるとともに， 光

信号伝送路として使川した，船川光ファイバケーブルの

構造及び諸‘性能について述べる。

／、

迦ツ
図7 ‘，あめりか丸”の船用光ファイバシステ

制御監視盤

電気一光変換器

CPU

船用光ファイバケーブル(約50m)

光ファイバ融着接続部

コネクタ

丸か り めあ

AMERICAMARU

コンピュータ

⑬ タイプライター

＃ CRTディスプレイ
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4 ． 1 ‘‘あめりか丸”の光ファイバ伝送システム

，，あめりか丸”の光ファイバ伝送システムの概略は，

図7に示すとおりであり，機関制御室から約400点の情

報を時分割多重伝送方式により1本の光ファイバで，船

橋の中央制御室へ伝送し，データの集中化を図り，機関

室の主機や補機などの状態をCRTで遠方集中制御・監

視するものである。

機関制御室から伝送される約400点の情報の内容は，

表2に示すとおりである。

本伝送システムに使用した光ファイバ及び変換器の主

要諸元は表3に示すとおりである。

4．2船用光ファイバケーブルの構造と特性

4．2． 1 船用光ファイバケーブルの構造

‘‘あめりか丸”で使用された船用光ファイバケーブル

の構造は写真2及び表4に示すとおりであり、グレーテ

ッドインデックス型石英ファイバコード4心と比較測定

用として従来の銅線を5対複合させた。

僻,~．
ロウーーー●●■ー■＝ー＝詞P－。、

寺

：i灘＃
一百一＝｜

I

Q

ワ

日

！
『

1

q

L▲▲． 1■4J 1- 一

写真2船用光ファイバケーブル
凸

表2伝送信号の内容

信号内

｜ 温度表示驚報
｜ 圧力表示警報
｜ 液面表示警報
｜ 補機運転表示警報
｜ そ の他

容 数
点
点
点
点
点

点
０
０
０
０
０

弓
９
４
６
４
７１

信
約
約
約
約
約

本ケーブルは，船内での布設及び使用時に加わる振動，

張力， しごき，屈曲，圧縮などの機械的外力に対する耐

性を保持させるために光ファイバユニット型あじろがい

装構造としており，各種の機械的特性試験結果について

は次に述べる。

4 ．2 ． 2 船用光ファイバケーブルの機械的特性

表3光ファイバ及び変換器の主要諸元（“あめりか丸”搭載）
－

型名
一一.一一一

画
■

’
一

塗に
面歴I 元名称

グレーデッドインデックス型石災ファイバ
80"m

125"m

O25

5dB/m以下
40MHz．km以上

ファイバ種別

コア径

ファイバ径

NA

伝送損失

伝送帯域

GI 85/125光ファイバ

一一

伝送速度

電気インターフェース

光入出力

電 源

発光素子

DC～10Mb/s (NRZ)

TTL

FFC型光コネクタ

DC+5V/100mA

LED

電気一光変換器
(E/O)

FFL－－D100TC

伝送速度

電気インターフェース

光入出力

電 源

受光素子

DC～200kb/s

TTL

FFC型光コネクタ
DC+5V/70mA

PIN-PD

FFL-DOO2RC光一電気変換器
(O/E)

■

総 合 特 性 許容損失 10dB
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（1） 繰り返し曲げ試験

船用光ファイバケーブルに繰り返し曲げを

加えたときの光ファイバ心の受光レベル変化

を測定した。

繰り返し曲げ試験における光ファイノぐ心の

受光レベルの変化量は， マンドレル直径を6

，程度としても受光レベルの変化は認められ

なかった。

（2） 衝撃試験

船用光ファイバケーブルに，図8に示すよ

うに， おもりを落下させたときの光ファイバ

心の受光レベルの変化を測定した。

結果は，光ファイバの位置が上，横，下の

場合について，おもりを落下させても受光レ

ベルの変化は認められなかった。また， おも

りを落下したときの光パワーメーター（デジ

タル表示）の瞬i削的な変化も認められなかっ

た。

（3） 締め付けバンドによる圧縮試験

船内艫装に用いられているケーブルラック

と締め付けバンドを用いて，船用光ファイバ

ケーブルを専用工具によりケーブルラックに

固定し，光ファイノ虻､の受光レベルの変化量

を測定した。

結果は，受光レベルの変化量はほとんど認

められなかった｡

（4） 角棒，丸棒及び山形鋼による圧縮試験

圧縮試験機の平板上に船用光ファイバケー

ブルを殻き， 角棒．丸棒及びl[l形鋼を使用し

て圧縮試験を行い光ファイノ、心の受光レベル

変化を測定した。

表4 船用光ファイバケーブルの構造

結果は山形鋼のように鋭いエッジ部で圧縮した場合に

おいても，変化通は小さいものであった。
（5） 引張試験

船用光ファイバケーブルの両端にワイヤク．リッフ°を取

り付けたものを試料として引張試験を実施し， そのとき

の光ファイバ心の受光レベルの変化暇を測定した。

結果は， 1 トンの引張荷重を加えても受光レベルの変

化はほとんど認められなかった。ちなみに本ケーブルの許

容引張荷電をあじろがい装の許容引張荷重(27k9/〃）

にて計算すると約400kgである。

（6） ケーブル布設模擬試験

船内にてケーブル布設を行う際に，船体構造物やケー

ブルラックのコーナーなどでケーブルがしごかれること

を想定して，布設模擬試験を実施した。

灸〕

光ファイバ心；上、
の位置

横、 下

図8 衝撃試験装置図と光ファイバの位置
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光ファイバ

コード

信号線心

線心数

種類

コア径("m)

ファイバ径("m)

ポリアミド被覆外径（約mm)

補強膳

ビニル被種外径（約mm)

4

GI型石英

ファイバ

80

125

0.9

アラミッド繊維

2.9

EPゴム絶縁

動力線心

(比較測定用）

線心数

導体

公称断面積(mm)

構成（本/mm)

外径(mm)

EPゴム絶縁体厚さ(mm)

2

1．25

7／0．45

1．35

0.8

ビ.ニル絶縁

信号線心

(比較測定川）

対数

導体

公称断面積(mm)

構成（本/mm)

外径(mm)

ビニル絶縁体厚さ(mm)

4

1．25

7／0．45

1．35

0.7

補強索
ワイヤーローフ・外径(mm)

ビニル被覆厚さ(約mm)

2

2.4

補強索のまわりに所要線心より合わせ，外径(約mm) 19．6

ビニルシース厚さ(mm) 1.6

シース外径(mm) 23． 1

あじろがい装線径(mm) 0．32

仕上り外径(mm) 24．7

シースおよび仕上り外径許容差（±mm) 1.0
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図9船用光ファイバケーブルの布設経路

結果は，ケーブルに偏平状の変形が認められても，あ

じろがい装には特に異常はなく，光ファイバ心の受光レ

ベルの増加も認められなかった。

（7）機械的特性試験結果のまとめ

船用光ファイバケーブルが，一般の船用電線と|司様の

取扱いにより配線工事されることを想定し，各種の機械

的試験を実施した力式，光ファイバ線心の伝送特性の変化

が極めて少ない良好な結果が得られた。これらの結果よ

り，光ファイバケーブルの構造を適切なものとすれば，
従来の船用電線と同様の取扱いが可能である。
4．3船用光ファイバケーブルの布設及び成端工事
（1）布設工事

船用光ファイバケーブルは,”あめりか丸”の船橋の中
央制御室と機関制御室を結ぶ電路に，一般電気ケーブル
と同一トレイに並行して50m長さ布設された。布設経路
は図9に示すとおりである。

ケーブルの端末は，船橋側の端末にコネクタを取り付
け， コネクタ付きケーブルでの布設作業性も調査した。
船用光ファイバケーブルの許容曲げ半径は，一般ケー

ブルと同様に仕｣二外径の6倍とした。

ケーブルの布設は，船橋側のコネクタ取付け端を引張
端として，手引き方法により支障なく実施できた。
（2）成端工事

船用光ファイバケーブルの成端作業は，船内の狭いス

ペースでの接続作業性を確認する意味で,船橋及び機関
制御室の両方で作業した。接続作業は，写真3に示すよ
うに，小形融着接続装置の採用により，問題なく実施で
きた。

4．4船用光ファイバ伝送系の伝送特性
成端後の光ファイバ4心について，伝送損失を測定し

た。

各々の伝送系の伝送損失測定結果は， 1．55～088躯

写真3船内における光ファイバの接続作業

の範囲であり，光デジタルリンク （藤倉電線製FFL-

D－100TC及びFFL-D-002RC) の送受信器

間の許容伝送損失値10dBと比較して-|-分小さいもので
あった。

また，光信号伝送方式と，従来の電気信号伝送方式と
の伝送特性を比較する目的で，符号誤り率等を測定し良
好な結果を得た。

G

5・ あとがき

光ファイバ伝送システムの船舶への応用を図るため，
各種の試験を実施した結果，同システムの船舶への適用
が充分可能であることを確認し， コンテナ船のブリッジ
とエンジンコントロールルームのコンピュータ間のデー
タ伝送に石英ファイバを用いた光ファイノ●伝送システム
を実用化した。

今後の船舶においても，高度の自動化が推進されると
ともに，情報処理の一層の高度化，高信頼化が要求され
自動化船舶の総合的な情報処理伝送システムとして，光
ファイバ伝送システムがすぐれた諸特性を十分に発揮，
活用されていくものと期待される。
おわりに，本システムの実用化にあたり，多大な御指

導，御協力をいただいた大阪商船三井船舶株式会社，三
井造船株式会社船舶海洋プロジェクト事業本部基本設計
部をはじめ， I関係者の方々に深く感謝致します。
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●海外文献紹介

ディーゼルー電気SCR推進機関

米海軍ケーブル敷設,/修理船に搭載

編 集 部

埋設装置を曳くことかでき， 2基の音響発信装磁により

海底状況を測吐することもできる。

第2の使命は，ケーブルをInl収したり修距したりする

ことである。これを達成するため，本船はシーステート

4で半掻91.43m内に位瞳を保持することかできるよう

になっている。

以上の甥求を満足できる推進川システムは一括GE;|:

から納入された。その1 ''心をなすものがディーゼルー埴

気SCRシステムである。

1． まえがき

1983(|ﾐ末竣_L予定の米海軍の近代的ケーブル敷設／修

理船、Zeus''(排水趾14,255トン）には推進機僕lとして

ディーゼルー地気システムが搭城され， そのコントロー

ルシステムとしてSCR(SiliConControlReCtifier)

システムが使われている。これに関する概略説明がThe

MotorShipi"1982#|;10月号に， このシステムのメーカ

GeneralElectricil:のHartHaeffner氏により述べら

れているので，抄訳して紹介する。
3. SCRシステムの概要

2． 、､Zeus〃の概要
SCRシステムは，主発.屯機とその制御・保謹装悩，

SCR (シリコン制御終流器),配屯稚および2基の1ミフ

ロペラと4雄のサイドスラスタ川のII'1流屯動機を包含し

ている。

また， このシステムには，機関室のモニタリング，野

綴，制御装枕，船の航行川ブリッジ制御猫，およびケー

ブル操作['1にスラスター．主推進装世，舵を制御するた

めの総合位樋保持川制御盤か含まれている。

1つの操縦桿で，本船の前進，後進，擶進あるいはヨ

ーイング角を自由にとることができ，簡単に，正確に速

ﾉﾉoから全迷まで作動制御できる。

主推進動力は, 5,500PS×140mm×2のu'i流屯動機

であり， 2雌の|h|定ピッチブロベラを駆動する。出ﾉﾉ各

1,200PSのバウスラスタ2雄， スタンスラスタ2蛙を使

川して高度の操縦性を発揮する。

主動力装置は,GM社製EMD型3,600PS×20cyl.の

､､ZelIs〃は，米海瓶海洋システム司令部で設;|され，

National Steel&Shipbllilding社により, ABSルー

ルおよびUSCGMIIllに従一》て建造II'である。

本船は, 11雛なコントロールとケーブル操作上必斐な

位ir'i保持を全からしめるため，ディーゼルー竜気推進シ

ステムを搭戦している。これは，単純操作，すぐれた推

進性能，燃料消茜の減少， メンテナンスの容易さ，高信

紬ﾔ|等において，面接駆動装侭にくらべ，特に特殊船に

対して，かなりの利続をもたらすものと号えられる。

､Zeus〃は2つの』,を本的使命をも－)ている。

第1の使命は，海底ケーブルを連び， これを敷設する

ことである。この命題を達成するため，本船は前進7ノ

ット，後進2ノットのスピードで，定められたコースを

航行できるようになっており，その誤差の範囲は士15.24

m以内である。また， この態様で，敷設されるケーブル

’
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14,255dwt ケーブル敷設／修理船

､Zeus〃のプロフィール*TheMotorShip, 1"2年10月号より抄訳
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船の科学

ディーゼルエンジン駆動のGE社製交流発電機で， その

容量は2,500kW×600V×5である。

すべての発電機は，一台の600Vバスバーに連結され，

SCRコンバータとトランスフオーマーを経由して，種

々の喧力用に供給される。

プロペラ回転数は，推進用， スラスタ用に種々の電圧

の直流電力を供給しているSCRコンバータで制御され

る。 SCRコンバータ・は，左舷，右舷の推進およびスラ

スタ用に7基ありSilcomaticPlus型である。各コンバ

ータの出力は常用1,350A,簸大1,800A(60秒間), 0~

750V直流である。

7基のコンバータのうちどれか4基が推進剛にあてら

れ，ケーブル修理や輸送の際の駁大荷重状態では， 6基

（4基一推進用， 2基一スラスタ用）が必要である。スベ

アの1基はプロペラにもスラスタにも使えるようになっ

ている。

このコンバータは， 20年|洲以上工業界の要求の評価を

うけた結果の成果であり， またGE社が開発した岐新の

サイリスタ技術を応用したものである。個々のコンバー

タは，独立型，三相， 2列配置になっていて， 6コのブ

リッジ端，縦配置の電流制限用フューズ， リアクター，

および53mのサイリスタセルが含まれている。これによ

り1単位当りの高い竃流と高い屯圧を達成できる雌も経

済効果の高い技術を付与している。

SCRが直接バスバーに連結しているため，直流バス

バーに変動電流，電圧があらわれる。これを許容レベル

まで下げるため発電機との間にフィルターを入れてある。

主制御装置を始め，関連装置は干渉をさけるため交直

GENERATOR

25“KW

TOsTARBoARD

I4...A;)'2.．悪T｡DRIjM ｢

ﾘ40“

Ｎ
Ｒ▽17 、ノ ﾐノ 、ノ

躁溺1秒腓

▽ ▽ V

THRUSTER幽OTORFlELDEXCITERS

左舷にある電気推進の回線系統
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ケーブル・ハンドリング・システムの特徴

動力変換パネルから隔離して据付けられている。動力交

換パネルには強制空気冷却を行なっている。

ソフトウエアベースのSCR始動回路をはじめ，最新

の制御技術が川いられ，パルス列始動によって交流系の

過渡状態における誤動作を防lこしている。これはフ・ロベ

ラ逆転の時に特に有利である。

SCRコンバータの保謹や，作動情況監視のため多く

の配慮が行われている。

"Zeu3の設計で主に考慮したのは信頼性,融通性およ

び簡単性であった。ディーゼル屯気推進はこの要求にそ

うものであるが，すべての発電機出力が1本のバスバー

に供給され，必要のない発電機は切ることができるので，

運転費が節約できる。残りの発電機はいつも定速運転と

なり，効率が高い。このため燃料，潤滑油消費量がへり，

無負荷運転が少なく，機関保守量も減少する。

推進用直流電動機は，基準回転数までの範囲でプロペ

ラに十分なトルクを供給できる。軽荷状態では，電動式

の磁界を弱めて定格馬力の範囲内で，プロペラ回転数を

基準以上に増大することもできる。これによって操縦性

がよくなり、 う°ロペラ逆転が短時間ででき，加速性もよ

くなる。

ソリッドステート制御は，使用によって磨耗すること

がなく，長い寿命をもつ。この制御システムには動く部

分がごく少なくスペアも最低限ですむ。

効率，信頼性， コストから見て最善の推進装澄の撰定

は，問題とする船の使用目的に依存する。一般に言って，

複数の用途をもつ船には，電気推進はすぐれた候補とな

る。たとえばケーブル敷設船，サプライボート，砕氷船，

魚類加工船等かそれである。

海外技術短信

海洋機器の規格に適合するガス用ファン

英国のハーツ。アンド・ケンブス・エンジニアリング

社は， この程， オイル・タンカーやガス運搬装綾に設置

するファンを開発した。このファンは，不活性ガスとガ

ス排出に関するIMO規則に適合し， いずれも，圧

力が20kPa以下の時，容量が毎時5,000～25,000㎡であ

り，不活性ガス用はタンクの洗浄に，ガス排出用は低圧

ガス運搬装置にそれぞれ適用できる。いずれも新設また

は既設の容器に取り付けることができ，海洋機器検査協

会の規格に適合可能である。

回転翼が裏側に湾曲し，電動機もしくは蒸気タービン

でベアリングを介して直接駆動され，長期間故障なく使

用できる。連続溶接した防水構造の台座は堅牢で，振動

が少なく，配管やダクトの荷重を吸収する。ケーシング

は扇形で保守と補修が簡単であり，隣接したダクトを分

解せずに回転翼を取外せる。 （資料提供：英国大使館）

I

’
’
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⑧LNG船用タンク

アルミニウム合金製LNG船積用球型タンクの製作
／

川崎重工業株式会社＊

鉄構・機器事業部播磨エ場

~

まえがき

1981年9月，わが国では初めてのLNG船,!Golar

Spirit ''号が当社坂出工場において完成，引渡しされた。
本船用のアルミニウム合金製LNG"｡ンク5基は，播

磨工場において1974年に製作を開始し， 197群に本船砂、

の搭載を行なったものである。 一
当初，国内における厚板アルミニウム合金構造物c威施

工実績はきわめて乏しかったた･め，施工着手前には膨大

な基礎研究の蓄積，溶接施工機器類の開発を経て実際の

タンク製作に着手し,現在の製作体系の確立を見るに至
ったのであるが，このことは，わ力蛍国における関連技術

の育成， レベルアップに大きく寄与するとともに，近年

の国内造船各社によるLNG船の建造にあたり先駆的役

割を果したといえる。すなわち，太径大電流MIG溶接
法の定着。改良，全姿勢MIG自動溶接機の発展．普及，

高品質。厚板アルミニウム合金板の国産化促進，太径M
IGワイヤーの開発。国産化，国産トランジションイン

サート材(STJ)開発へのインパクト，などについて，

大きく寄与したといえよう。

ところで，現在，日本向けに就航しているLNG船約

20隻は， これまでは全て国外建造の外国船である。
これに対して,Badak,Arun(インドネシア増量I

～Ⅱ）各プロジェクトでは，ようやくわが国建造の国内

船が就航するはこびとなり， 1981年より計7隻のLNG
船の建造が開始された。

当社では，このうち2隻を受注‘し，播磨工場において

すでに1981年3月にBadak向け“尾州丸73 7さらに，
1983年2月にArun向け“琴若丸''用のタンク各5基，

計10基の製作を完了した。
本稿では，当社独自のタンクー体製作方式の概要を紹

介するとともに，最近新しく開発された溶接施工法の一
例について述べる。

1． タンク製作手順

上記のLNG船はMoss型と呼ばれるタイプで1隻
に5基のアル.ミニウム合金製球形タンクを搭載する。

；

血
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写真1 わが国で初めて建造されたLNG運搬船

"GolarSpirit ''の全景

窪

議議 篭侭

写真2 わが国で初めての国内LNG運搬船

‘‘尾ﾘil'l丸”のタンク搭載状況

その構造を図1に示す。タンク本体はその赤道部で連

続した門筒状のスカートによって支持され，このスカー

ト下端部が船体二重底上FoundationDeckに直接溶

接接合される。

当工場におけるタンク製作方法は，他社に例を見ない

数多くの特徴を有しているが，特筆すべき点は以下のと

おりである。
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