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自動船位保持装置
MitsuiDynamicPositioningSystem
MDPS-100 コンパクト型DPS

自動船位保持装置とは、船舶または海洋構造物を、潮流、風、波などの外力に対

して、錨を使用せずに、推進プロペラおよびスラスタの推力を制御して海洋の定点

に自動的に位置保持させるシステムです。当社は昭和60年に国産初の自動船位保持

装置を開発しました。以来、数多くの操船装置の納入実績を持っています。今回、

システムのダウンサイジングに成功し、価格的にも手頃でコンパクトなDPS装置を

開発しました。
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世界の海を駆けた雄姿カミ歴史を越え三亡甦る。
日本船舶振興会は､｢サン･ファン・パｳﾃｨｽﾀ号｣の復元事業を応援しま戎

380年前､まだ見ぬ世界との交流を夢見て､大海原に船出した男達｡伊達政宗の命を受け､遣欧使節となった支倉常長

が乗ったサン・ファン・バウティスタ号の復元が、宮城県。慶長遣欧使節船協会によって行なわれた。仙台藩という

一地方から、当時すでに世界を見つめていた政宗・常長の精神は、国際化が急がれる現代人にとっても大いに学ぶ
べきものです｡今回の復元は、彼らの大航海を後世に伝える文化事業であり、海を通じた国際交流のシンボルとし

て､また地域活性のよりどころとして､次代の若者たちに大きな夢を与えてくれることでしょう。日本船舶振興会は､この復
元事業に賛同し､積極的に応援しておりま戎

| .TogemErrOTQmo加騨 』

財団法人日本船舶振興会
会長笹川良一

！
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ハミルトンジェットと

日本近海で育つ我々の技術“低馬力,燃費節約高速船”

L■■

ハミルトンジェット

H/J211型

273M型

273H型

291型

321型

362型

402型

HM422型

461型

521型

571型

651型

721型

811型

4000馬力まで

13.50m細長全天候型試作旅客船
く設計〉清原健春NA <建造〉興和クラフト有限会社
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“いかずちⅡ”
VM220PS/3600rpm

H/J211型

定期運航船
試作艇

‘詠みまる”
VM140PS/3600rpm
H/J211型

全天候型高速救難船
試作艇

Distributorby コンポーゼット屋
（052)835-3351㈹

（052)835-3354

447-7344 MIYOSI J

電話

FAX

Telex

株式会社ミヨシ･コーポレーション
〒467名古屋市瑞穂区松園町1-84
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l""璽輪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

式軸発電装置サイリスターインバータ

配電盤

盆大澤電機
株式

会社

本社東京都千代田区神田錦町2-4荊羊ビル

電話03-3293-3061 （代表）

正場 1ll支阜･ '岐阜羽'!$･ 1ﾉ】･勢|崎･群賜’発電装置制御用マイクロコンピュータ
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ブッシャーバージには経験と信頼性の自動連結装置

アーティカッブル
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★連結・切離し30秒

★指先一つで遠隔操作

東京都中央区日本橋浜町3－12－3

ホリベビル5F電話(03)3667-6633
ﾌｧｯｸｽ(03)3667-6925タイセイ･エンジニアリング株式会社

回

人にやさしい

地球にやさしい十
…■1

DeutscheAemspace

…

重量ton(減速機込)エンジン形式 機関出力PS

8V396TE

12V396TE

16V396TE

12V396TB

16V396TB

1140-1,360

1，710－2，040

2，280－2，720

2]180－2，610

2，900－3，480
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日本総代理店、

ﾒﾙｾデｽ｡ペﾝﾂ日本株式会社

16V396TB94

3480PS/2100rpm

〒106東京都港区六本木1-9-9(六本木ファーストビル）

電話03(5572)7353ファックス03(5572)7336
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耐食アルミ合金製カーフェリーはやぶさ船舶整備公団・株式会社九四フェリーボート
HAYABUSA

川崎重工業株式会社神戸工場建造(第F101番船） 起工6－4－2 進水 6-10-7 竣工6-12-15
全長99,78m 垂線間長8710m 型幅 1998m 型深730m 満載喫水（型)3.10m
総トン数2282トン 載貨重堕570トン Car搭載数 12t トラック24台,8tトラック32台または
乗用車94台 燃料油柵316㎡ 清水槽 10㎡ 主機関キャタピラ-3616形（デ)機関×2，
キャタピラ-3612形（デ）機僕l×2 出力(連続媛大)7,370PS×2,5,520PS×2(1,000rpm)
(常用)6,630PS×2,4,970PS×2(965rpm) ウォータージェット推進機川崎重工KPJ-169A形×4
発電機大洋電機350kVA×3 (原）ヤンマ－420PS×1,800rpm×3 無線装置船舶竃話国際VHF電話

船級・区域資格

-8-蠅臨衝懲粥GGPS Iz-ダ 速力(難高速力)35.5kn(航海)300kn船型全通二層甲板船 乗組員 18名 旅客460名
ライド．コントロールシステム，波浪貫通型双胴船型 航路八幡浜～臼杵 （本文28頁参照）

快適航海のパートナー
可変ビツチプロペラ（220→30,000KW)

可変ピッチプロペラをはじめとする、

推進のためのかずかずの製品。世界最
大の総合プロペラメーカーならではの
ラインアップ。により、ナカシマプロペ

ラは明日の快適航海を支援します。
取扱品目一一 一一

●ボンプシェット
●ベッカーラダー

●タフロン12

●ABCシステム

●パワートロン

●固定ピッチブロペラ

●可変ピッチプロペラ
●各種サイドスラスター

●ウォータージェット

●ラダ．－プロペラ

●ジョイスティックコントロールシステム(NATACS)

閲票 言
〒700.91岡山市上道北方688-1TEL'086-279-5111

支店／東京・大阪・福岡・岡山営業所／札幌・仙台
－

堅一一
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輸出撒積貨物船 CAPEVIOLET

船主WestwayShippingS.A(Panama)
三菱重工業株式会社長崎造船所建造(第2085番船） 起工6－1－14 進水6－4－28 竣工6-10-14
全長288.0m 垂線間長278.0m 型ji5 45.00m 型深24.00m 満載喫水 17715m
総トン数86,026トン 純トン数56,199トン 載貨重量 170,631トン 貨物艫容積（グ）187,737㎡
舵口数9 燃料油槽4,587㎡ 燃料消賛鐘51.8t/day 清水榊664㎡ 主機関
三菱-UE6UEC75LSn形（デ）機関×1 出力（連続最大)21,600PS(84rPm) (常用)18:360PS(796rpm)
プロペラ 4翼l軸 補汽缶AQ-16x1 発電機（デ）ダイハツ6DL22680kWx3
(非)GM6-71T 150kWx1 無線装置MF/HF無線装箇インマルA,C, 船舶電話LI1"VHF竃話
航海計器
航続距離

NNSS GPS衝突予防装置レーダ

21,000浬 船級・区域資格NK遠洋
速力（拭迩帷餓大) 17.45kn (満載航海) 14.5kn
船型平甲板船 乗組i｣ 28名

－9－

マーキュリー スター

輸出撒稚運搬船MERCURYSTAR

船主GreenSpankerShippingS.A. (Panama)
佐世保重工業株式会社佐世保造船所建造(第395番船） 起工6-4-19 進水 6-8-3 竣_[ 6-10-3
全長22400m 垂線間長215､00m 型幅 32.20m 型深 18.20m 満載|喫水 13289m

満載排水量78:380トン 総トン数36,074トン 純トン数23,4521、ン 戦貨唾埜68.591トン

貨物臆容積（グ)81337㎡ 燃料油棚2069㎡ 燃料消澱戯291t/day 清水槽 308㎡
主機関三井B&w5S60MC(MARKm)形（デ)機関×1 出力（連続雄大)10,380PS(82.6rpm)
(常用)9,340PS(797rpm) 7'｡ロペラ 4翼1軸補汽缶佐世保SCBH-015水管1100k9/h×6.0kg/CiG×1
発電機（デ)562.5kVA(450kW)×AC450V×60Hz×3,(非) 100kIM(80kW)×AC450Vx6011zx1 雌線装徹
MF/HF無線装置, NBDP,インマルA,C,国際VHF電話 航海計器ロラン
衝突予防装置レーダGPS 速力（試運繼般大) 1578kll (満載航海) 141kn
航続距離21940浬 船級・区域資格NK･遠洋 船型平1:|1板船 乗組員 32名
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輸出チップ専用運搬船 NEWOJI PIONEER

船主CygnetBulkCarriersS.A(Panama)
株式会社サノヤス・ヒシノ明昌盤造(第1126番船） 起工6-4-8 進水6－8-10 竣工6-11-30
全長 199.99m 垂線間長 194.00m 型幅32.20m 型深22.35m 満載喫水 11118m
総トン数39,0231､ン 純トン数21,042トン 載貨重量46,832トン 貨物艫容横（グ)99,704㎡
"1 l数6 クレーン 147tx3 燃料油櫓2,520㎡ 燃料消費鐘30t/day 清水槽
283㎡ 主機関DuSulzer6RTA52形（デ)機関×1 出力（連続最大) 10,800PS( 121rpm)
（常用)9,180PS(114.6rPm) う°ロペラ 4翼1軸 補汽缶コンポジット1,200/1,200k9/h

無線装置MF/HF無線装置,NBDP,インマルA,C,船舶電話国際VHF電話
-10-涛器72:1乳"3衝突予防装麓 [z-"' GPS 遮力(試運転鐙大)16.48kn(瀧職航海)14.3kn

航続距離21,000浬 船級・区域資格NK． (MO)遠洋 船型平甲板船尾機関船
乗組員 28名 975t/h型チップアンローダ装置 （本文34頁参照）

司

ラ』
可甕
些

ベラ祁壱①

…蛙# J三"ﾗ5余塁三 一・

1

製造品目

噂 ●可変ピツチブロペラ70～15,000PSの
~

･固定ピッチプロペラ各種
・サイドスラスタ 推力05～20t
･船尾軸系装置 一式
・K-7ラダー 各種

季

r
瀞 ①MACS ジョイスティック盆

コントロールシステム
錘鍵患…鐘j' －

全国50カ所のサービス網完備
マリ

』i鉾）

運輸大臣認定製造事業場

②かもめプロペラ樵式会社詞

本 社横浜市戸塚区上矢部町690軍245合(045>8112461(代表ノ
フアツクス公(045)8119444

束京事務所：東京都港区西斬揺1知-4(重I目ビル1F）理105念(03)3503-2351

ファックス壷(03)3503-2羽5
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第2商品展示場

記念艦「三笠」艦内
展示ケース

第1商品展示場
大阪,京阪北浜駅地下通り

ショーケース

真鋪ロストワックス精密鋳造

コニシ金属模型コレクション

■客船あるぜんちな丸1／500全長335mm■客船クリスタルハーモニー1／500全長482mm

錘典

懲

↑Ｆ
Ｉ
Ｉ
’
１
司
謬
Ｉ
Ｌ

製品案内(完成品･キット）

！●大型艦船シリーズ
： 1/300氷川丸他5， 1/200駆逐艦雪風他12，

1/150ビクトリー， 1/10Oしれとこ他4，

1･鑿騒看総胴嬢衛…鯛Ⅲ
， 巡視船1

●1/1250洋上模型（完成品）
戦艦8、空母6，重巡13軽巡3，駆逐

艦3、潜水艦2水雷艇1 ‘飛行機7、
商船12、護衛艦5

●1/1250マイクロシップ
商船11,艦艇5，護衛艦5

●1/200マイクロプレーン

海軍機9陸軍機3，外口機1
●1/72飛行機シリーズ
海軍機21、陸軍機6，民間機4，アメリ

カ機5，自衛隊機5
●大型飛行機シリーズ
1/20零戦52型、 1/35PC-3Cオライオン

1
／300全長445mm■戦艦三笠

｜
、

ｒ
ｌ
ｌ
刑
１
冊
几
川
Ｉ

Ｊ
ｉ

ｳ，

Ｉ
Ｆ
！ ｹｰズ鶴鵺蕊鍾騨』毒ﾂﾄ¥45,00,

■護衛艦こんごう 1／500全長322mm ■1／1250マイクロシップ

１
１

ケース入完成品￥23,000

■1／72飛行機シリース

. ． 。 ＄

典口
壱
元成

約200点の完成品およびキットのほか多数の部分品があります。「艦船」 「飛行機』カタログ（写真集）各¥1,000(切手可)。艦船部品カタログ¥500(切手可）

第3商品展示場株式会社′』､西製･f乍月庁 展示｡販売
〒544大阪市生野区勝山南2丁目8番8号 三菱みなとみらい技術館

神戸海洋博物館2F 「ミユージアムショップ」
剛::縣二淵船の科学係｝展示ケース 横浜桜木町

､---- -.. -.一一一胃. _----－二.= ： 。 ．－.－”-. .-.---．_‐ ‐－－． ､‘_.､．口－1．－－．－ --- ------－－－－－－口. 一 一一. . ＝P一君‐ 一 画 ． ＝ ロ ー ーニ．､二一二一．＝一一
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■舶用モデル

BFバタフライバルブMシリーズ

●オイルタンカー用●プロダクトキャリアー用

●ケミカルタンカ一用●各種バラスト用

⑳ど江或工瀧鎌鵡社
●本社･工場〒124束京都葛飾区東立石2-4-5

TELO3-3694-525IFAXO3-3694-5258

④磯原工場〒319-l5茨城県北茨城市磯原町磯原工業団地
TELO293-42-0164FAXO293-42-0106
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N-6057EIlingsoy，Norway
Tel.＋4770156011

Fax＋4770156461
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1JALANREMAJA|

＃04-06HilMewHouse

Sin9apore2366
Tel657636300

Fax657636811
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Tel､0180463299

FaxO180463264

Leqdingfhew@rldinc@mpress@rdesign
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日本商船隊の懐古 山田早苗氏提供

貨客船楽 洋 丸東洋汽船→日本郵船

霧

一h＝ ＝一一

や一需薬…曲 ､ ､

三菱重工業長崎造船所建造(第342番船） 船舶番号28172

起工大9－3－19 進水 10－2－26

垂線間長 140.20m 型幅 18.28m 型深 12.3m

満載排水量 18,708トン 総トン数9,419トン 純トン数5,679トン

主機械MBパーソンスSG2段減速装置付ダービ．ン機関×2

速力（試運転簸大)15.93kn(満載航海)10.0kn 船級・区域資格逓信省第一級船，
LMC,BS,MS 乗組員99名 旅客 1等

姉妹船墨洋丸，銀洋丸，安洋丸(準姉妹船）

信号符字SHJK→JAMA
竣工10－5－20

満載喫水927m

斌貨重堂 12,6041､ン

出力（連続最大)7,500PS
ロイド100Alwithfreeboard

44名，2等51名， 3等662名
船籍港東京

東洋汽船が第一次世界大戦後に南米西岸航路の増強の

ため建造した3隻の姉妹船の第1船として完工したもの

で，安洋丸(本誌35巻1号, 46頁参照)の改良型ともいえ

るものであった。本船には江崎式スーパーヒーターが装

備された。

大正10年5j129円長崎を出港，同航路の基点である香

港に向かい，6月18日神戸,6月24日横浜を出港，桑港経

由，南米パルパライソに向け処女航海へ。

大正10年にTKK式燃油装侭を装術。

大正15年6月12日東洋汽船は日本郵船に吸収合併され

て日本郵船の所有となり， 6月19日には機浜を出港して

香港に向かった。合併により航路も引継がれ7月25Hi'i'

戸を出港して日本郵船の同航路に就航した。

昭和12年， 日中戦争では12ﾉ121 1ﾖ上海から内地への邦

人引揚げ輸送に従事したが翌13年l jl21 1J神ﾉｰi発よりIll

び南米西岸線に後活した。

1i緋Ⅱ16年5月27日神ﾉｰ』苑の|荊米関洋行を般後に終航と

なり帰|劃とともに'噸徴用となる。 ’軍用船となった本船は

基|隆を出港ル､ノン島攻略にIn｣かう第14箪間を乗せた84隻

の大船団の第3輸送船隊第1 l分隊に所属し昭叩[1 16年12月

221ヨリンガエン湾に進入，部隊を揚陸した。翌17年1月

2Iﾖ高雄にもどり, 1j16H番港に集結, 1月20[1カム

ラン湾に向かいパレンバン攻略のために染結L|｣の第38Hili

団を乗せ2月11日18：00カムラン湾を14隻の船団で出撃，

2月]7日夕刻， ムシ河口に到着， 2月18日05：00遡航を

開始， 15：00パレンバンに部隊を揚陸， 3月2日シンカ

ポールにもどる。

昭和17年3月18B16 : 00北スマトラ攻I略に向かう近衛

師団を乘せ8隻の船出でシンガポールを出盤，マラッカ

海峡を北上， 3月12EIOO:05クタラジヤに到着, 03 : 10

部隊の揚陸を開始。 3月13日クタラジヤ発, 3月16Hシ

ンガポールにもどる。 3月22日シンガポール発14隻の船

剛で， スマトラのブラワン着，部隊を揚陸して3jl29H

シンガポールにもどる。その後， ラングーンを縄て41]

22日門司に帰る。

l1{1和17年7月21tl徴用解除となり, 8月12Hより船舶

運営会の使月1船となる。

昭和18年2j･l l日，南洋海運の設立とともに移籍。

昭和19年7月23日マニラ発，サマ09船団3隻で7月28

Hサンジャク着， 8ﾉ11日･け-ンジーI"ク発, 3聾の船卜!1で

8月5日シンガポール着。 9月6日シンガポール発， 上

72船間6隻で， 6窪の艦艇に謹術されてl1'祠に向かう途

中， 9月121ﾖ05：31，海南島東端，鋼鼓I階の東（愉林東

"570km) 18｡32'N, 114｡29' 1ﾘにて米潜Sealionn(SS

-315)の婚撃を受け18; 00沈没した。
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日本商船隊の懐古No.188

llilⅡI11IlIllllllIlIⅡll11IlIlllllⅡ1ⅡlIlllllililIlIlⅡ111ⅡllllllllilllⅡ'''11111'''1Ⅱ''111111111''11川lIlIlIlllI111111IlIlIllllIlIlllllllIlⅡ'''1llllllIlIlllIlIlIlIⅡllllllIlllllIlIlⅡllI111111IlIlIlIllllllIlIlIlⅡl1111IlllIlllIlIlIlllI111111Illl

貨物船英 航 丸摂津航業→辰馬汽船合資→沢口啓蔵→
神戸汽船信託→北辰漁業→昭和工船漁業

Blackwood&Gordonグラスゴ-(英)建造

船舶番号7626 信号符字JPTS
進水明13(1880年） 垂線間長73.45m
型幅993m 型深6.76m

満載喫水5.05m 総トン数 1,490トン
純トン数924トン 載貨重量 1,900トン
貨物臆容積90,800f3 主機関
連成冷汽×1 出力（連続最大)670PS
速力（試運転最大)11.0kn(満載航海)8.0kn
船級・区域資格逓信省第2級船近海区域
旅客 1等4名， 3等24名
船籍港鳴尾→函館一尼崎→函館→尼崎

明治44年2月，辰馬商会は解散し，本船も辰,馬汽船合

資へ移籍，大正2年浜｢ZI駒次郎,同5年浜口汽船, I司7年

宮城屋KKの所有となる。大正8年7月1日より大正9年2

月25日，北日本汽船に傭船され同社の大阪・小樽線に就航。

大正9年神戸汽船信託の所有となり尼崎籍となる。

大正12年, ¥40,000で三林へ売却，同年奥田栄吉へ売

却。大正14年4月，函館の中川へ￥65,000で売却，北辰

漁業の蟹工船となる。所有は北辰漁業となる。船籍は函

館籍となる。 1I緋Ⅱ3年, ll"ll工船漁業の所有となり尼

崎職となる。 昭*114年，除鶴

元，英国船KwongSang号(Indo-ChinaSteam

NavigationCo所有，ロンドン籍)で，明治31年，摂津

航業が英国より購入，典航丸と改名，鳴尾を船籍港とす。

辰馬家の支配~ドで経営されていた摂津灘興業会社は，明

治31年磯航会社に合併され新しく摂津航業の社名となっ

て発足した。本船は，新会社の最削の所有船となった。

明治39年8月16日神戸発，清水経由東京行へ。

明治42年6月1日，展馬汽船合資設立とともに移籍。

引続き鳴尾籍。

明治44年1月，4万円で沢口啓蔵に売却，函館籍となる。

汕糟船東 栄 丸日東鉱業汽船

川崎造船所建造(第613番船）
船舶番号45671 信号符字 JXHM
起_［昭13-4-15 進水 13-10-24
竣工 14－2－21 全長 160166m
睡線間長 152.40m 型幅 19.81m
埋深 1128m 満載喫水8983m
満載排水量20,295トン 総トン数
10,022.98トン 純トン数5,819.53トン
載貨重雄 13,460L 貨物騰容職
油12,883㎡, 1999㎡(ベ),2.269㎡(クツ主機関
川崎MAN2DAD8Z72/1201iZ(デ)機関×1
出力（連続最大) 13,005PS 速力
(試運転最大) 19.373kn (満載航海)17.0kn
船級・区域資格逓信省第1級船 乗組員
50名旅客1等6名

鼎熱,騨丸,鬮栄九‘蝋,幕職

：‘

雛

蕊謹
烏’齢

f鍵

、

、

＄
蝋鰯職単

④争

鈩

』 ◆
■

■ ■

H東鉱業汽船（のちのH東汽船）の所有船の第2船で

東京を船籍港とす。

昭和15年12月26日，海”こ徴用され呉鎮守府所属，連

合艦隊配属の特設給油船となる。

1I"1116年7月5日徳LI｣をl l l", 7月19日ロスアンゼル

ス着，石油を積取り7月221引当地発, 8月8日徳山に帰

る。

’1｛僻Ⅲ6年12月8日，真珠湾攻蝶の第2捕給隊として参

加, 12月23日呉に猯る。

その後第2次インド洋作戦の第1補給部隊に参加す

るため，馬公にて補給，セレター軍港に入港ののち4月

51Jシンガポール発，機動部隊と合流，作戦終rととも

にシンガポール経由， 4月20日呉に帰る。

昭$1117年5川1日，徴川解除。

ll"1:1117年5月5日付， ミッドウェー攻略作戦の主ﾉ]部

隊の給油船となる。

|1{{#1117年8月14日付，機動部隊の第1補給隊に配屈。

II({fl118年1j]18H,シンガポールよl') I､ラックに向かう

途『1.I， トラック南西100浬6c'21 'N, 150｡23' 11】にて米潜

Sllversi<le(SS-236)の餅盤を機|對室に2発受け沈没した碗
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⑳海外造船ニュース
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P&○社のスーパークルーズライナー"ORIANA"(67,000GT)
今月末に竣工・引渡し－

Yoshitatsu Fukawa

府 川 義 辰

へ今

屋内での最終躍装を傍

終え，マイヤー造船

所のビルディングド

ックを再出渠する

"ORIANA''

ドイツのマイヤー造船所(MeyerWerft:Papenburg)

は，最終賎装のため再入渠させていたP&OCruise社か

ら受注していたスーパークルーズライナー‘‘オリアプー”

ORIANA(Hull#S-636)を，去る1月7日出渠させ最

終的なエンジン調幣も終え，先月~F旬エムデンにIm航，

今j1~ド旬発注者に引渡すと発表した。

"ORIANA''は全長260m､船IM32.2m,船客収容数

1,975名，客室数914篭，機|典l出力65,500HP、航走速

J]24knの高性能・高級指向客船である。処女航海は，

来月（4月）9日から23日までの14泊15EIのサザンプトン

起点終点の北アフリカ・キャナリー諸,島向けとなってい

る。来年以降のスケジュールには, H本の神ノゴヘの寄港

も予定されているが， このたびの神戸港の壊滅的被害の

状況下では難しいことであろう。
ｌ

Ｉ

割ビルディングドッ

クを出渠し，対岸

が薄く結氷してい

る構内水域を艤装

岩壁に向かう

"ORIANA''

I'11oi,oMevel、We】､1,1, 1月7H搬影
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祝′ ドイツのマイヤー造船所創業200周年

-MeyerWerft-200Years-

Yoshitatsu Fukawa

府 川 義 辰

ROShips,PassengerShips,GasTankers等の高

付加価値船の建造・修理・延伸工事を得意の分野として

いる。世界的にこの造船所が注目を集めはじめたのは，

200年もの歴史がありながらそう古いものではない。現

在のように世界の造船市場から注目を集めたきっかけと

なったのは, HomeLine社から受注した42,000トン型

の高級客船'{HOMERIC''を受注, 1986年に竣工・引渡

したことに始まる。本船は，勿論当時同社建造最大の

受注船で，横滑り方式で進水した世界最大の客船として

も注目を浴びた。

その後， ｜司造船所は，屋外での建造方式から屋内建造

でドライドック方式に転換， 1987年11月に世界最大規模

ドイツ国内でも最も創業歴の長い企業の一つであるマ

イヤー造船所(MeyerWerft:Papenburg)は，本年1

月28日創業200周年を迎えた。同社は200年前の1795年

1月28日創業者であるWillmRolfMeyerによる，

Thurmwerft社を815Dutchgulldersをもって買収し

たことに始まる。創業時は，専ら木造帆船の建造に終始

していたが, 1872年創業者Willmの孫にあたるJoseph

LambertMeyerは，鋼鉄船建造の分野に進出，更に，

現在の正規の名称である(Jos.L.MeyerGmbH&

Co. ]をTradingnameとして使用を開始，数少ない同

族企業として今日を迎えている。

マイヤー造船所は, Car/PassengerFerries,RO/

＝

叢 ､華，
露

己 .

閏雲畷
一

■＝

卦今世紀初頭（1910年頃）

のマィヤー造船所全景

200周年を迎えたマイヤー造船所の

全景。同社の誇る全天候型の屋内建

造施設。この写真は昨年の7月30日，

P&O社受注の67,000トン型クルー

ズ客船"ORIANA"が進水(浮上）し

た時のもの，屋内施設の規模は，370

X101 5mでドライドックは358×39

mあり, 100,000GT級の建造が可能。
▼

-‐ ‐＝‐‐‐P． ‐ .…令‘害季･_■4-日-.二三"． ． ?､－ ．－． =g-髻零会一一▲三番と｡,0菖趣幸三=さ_二:．_..:,. －．ｰ-厘垂■生…ｳ ﾛｰ＝一一一口一旬.司‐陣＝

MASCHIWENFA5KIK&
PAPEN

SCWirrSWERFTJOS. L.MEYER
BU RG~/oEMS

購箪輔。
ﾛ

一 ■U毎両F一一

心

塞勇

鋤
や
”
凸
多

》
己
鈍
油

巳
皿
肝
尭

糸
鼠
鴬

＝

&瘤上段写真説明

（左）創始者Wi l lmRolfMeyer,

（中）創始者WI I ImRolfMeyerの孫にあたる

JosephLambertMeyer,現在の同社の正式名は，

彼のフルネームが使用されている。

（右）マイヤー造船所のSeniorpartnerJoseph-

FranzMeyer左，右は，その息子で200年の伝統受

け継ぎ継承するManagingdirectorを努める

BernardMeyer.
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●MeyerWerft-200Years-

へ

"TRITON"レ

マイヤー造船所で1874年に建造さ

れた客船の1番船，双胴外輪蒸気

船で建造番号は第4番，

Weser川の河口のBremenと

Bremerhavenとのシャトルサー

ビスに就航した。

塞
鰹

潅謬

・最新鋭の全天候型ドライドックを有する屋内建造施設

を竣工した。最大100,000グロストン型の建造が可能で

ある。

1988年には,RoyalCruslseLine社から受注した
"CROWNODYSSEY"を, l司造船所の誇るドライド

ツクの建造第1船として竣工した。1990年には, 47,000

トン型の"HORIZON''を竣工, 1992年には，姉妹船

i'ZENITH''を竣工，発注者であるCelebrityCruises

社に引渡している。 1993年には, SiljaLine社から受
注した世界最大のPassenger/CarFerry!:SILJA

EUROPA" (59,914トン)竣工．引渡し，現在，本船は
Helsinki-Stockholm間に就航している。

今年の4月には， イギリスのP&O社から受注した

ワールドワイドに就航する高級指向クルーズ客船

l.ORIANA"(67"000トン）を竣工・引渡すととになっ

ている。

MeyerWerft社は，更にCelebrityCrulses社から

3隻の70,000トン型のクルーズ客船を受注している。

その他，世界の造船界から注目を浴びたものに， 1983
年以来インドネシアから受注し続けた16隻にも及ぶ同国

内用航路用客船と特殊用途船の大量受注である。年内に

は， 6,000トン型の第16番船を竣工することになってい

る。

ここにマイヤー造船所の200周年を心からお祝い

申し上げ，今後のますますのご発展をお祈り申し

‐上げます。

I

"GRAFGOETZEN'' "

1913年にドイツ外務省植民地局から発注さ

れた，アフリカのタンガニーカ湖に就航し
た蒸気客船, Papenburgで試運転された

後，分解され現地で組立て就航した。

建造番号は第300番船である。

KatherineHepburnとHamphrey

Bogartの主演した。AfricanOueen''

の舞台となった。

〕

副
勾
詞
測
鋼
灘
謹

1

一

J､喝泣く

鵬
＃

縫

』

融
】 引

巍

〆

Ｊ
■

■

《

■

Ｊ

Ｐ

善一.

〆盆

零惑賀<塩

’
撫

貴
引
燕
碕
裂:．
qCargoSteamer''DURAZZO''

（72．9×10.45m｡1,468GT)

1922年に竣工・引渡を終えた，その時点

まで同社最大規模の建造船。

↓r1U“rQ1没ム
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●MeyerWerft-200Years-

且琴…‐ 3LightShip"'ELBEI ''

竣工までに9年を要した灯台船， 1939年に3隻の同

型の灯台船を受注した。第1船の本船は，起工・建

造を開始し1942年に竣工状態になった。しかし，戦

火のなか同社岸壁に係船されたまま，良き日の来る

のが待たれた。同国の敗戦が濃厚となり同社従業員

は，本船の保存のため船底弁を開き敢えて沈没させ

た。終戦後進駐軍命により浮上， 1948年にリフォー

ムを完了，エルベ川河口域での本来目的に就いた。

その役目も1988年に終わり，現在はCuxhavenで

博物館として開放されている。

総
磯
累ト

ー

耳
〃
・
〃 会

毒
・訂

LightShip "AMRUMBANK"レ

マイヤー社で1915年に竣工， 1948年'｣ELBEI ''

と交替するまでエルベ川河口で就役，その後

エムデンにて博物館として公開されている。

q, ',EMS" (InspectlonShip)

1934年EmdenWaterAuthority向けに，

竣工したInspection/PassengerShip。

,'EMS""

竣工後60年も経過した現在も現役と

して活躍中の''EMS';所属は

WasserundSchiffahrtsamt

Emden

20 --



●MeyerWerft-200Years-

騨
Cargo/PassengerShip"

''MAURITIUS"

1955年に竣工した本船は，マイヤ

ー造船所が世界海運界に，この種

の高付加価値船の建造実績を示し，

その後の高付加価値船の大量受注

の実績につながった。

a',WATAMPONE''

(Shipsfor lndonesianwater)

"MAURITIUS"の好結果を生むことになる。

インドネシア向けの国内航路用貨客船

"WATAMPONE"型5隻を受注, 1959年8月

から1960年11月にかけ引渡しを完了している。

’ 、翰熊遇
｡盛

熟

"BUKITRAYA"し

(Shipsfor indonesianwater)

1959年以来マイヤー造船所は，今年中に引渡す

1隻を含む22隻もの貨客船の大量受注に成功，

世界の名だたる造船14社との競争に勝ち抜いた。

J'BUKITRAYA''は6,000トン型で1994年7

月に竣工・引渡しを終えたものである。

Ｉ
Ｉ
Ｅ
守
り

＆

Iや'配o

D

f
F

側
層

ぐGasTanker

''KIRSTENTHOLSTRUP''

1961年に竣工，

デンマークのI<asan-gas社に引渡し

た，同社最初のガスタンカーである。

－21



●MeyerWerft 200Years-

3GasTanker"DONAU"

1985年に竣工, 30,000㎡の積載容量を同

社建造最大の同社最初のガスタンカー

Car/Passengerferryl

''FRISIAW"

1962年に竣工した貨客フェリーで，竣工

当時38.9mタイプで30台の車両と500人

の乗客積載だったが， 1986年までに何度

かの修理・延伸工事がなされ，現在は

63.7mとなっており, 52台の車両および

1,500名の船客収容数を持ち‘北海海域

に就航している。

塾

3Car/Passengerferry

,4SILJAEUROPA"

1993年にSi llaLine社向けに竣工，

現在，世界最大の59,914GTで3,000

名の船客収容数を持つ高級指向のフ

ェリーである。フェリーと言うより

もクルーズ客船であっても遜色のな

い高級船。概ね船と言うものは，そ

の船型美学の上で，正面デザインの

美しさを表現することは大変難しい

－面がある。私的感覚ではあるが，

本船に限っては，その美しさの面で

ベストの1隻である。

－－
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●MeyerWerft-200Years-

"HOMERIC''"

(TheFirstLuxury

CruiseVessel fromPapenburg)

1985年9月28日午前11時30分，支綱がカットさ

れ同社建造第610番船として，かつ横滑り方式

最大の客船として進水している。

この16,000トン型の高級指向大型客船"HOME-

RIC"竣工後，マイヤー社は世界的クルーズブ

ームの波にも乗り，数多くのクルーズ客船の受

注に成功している。来月には､ P&O社から受

注した"ORIANA樹が竣工する。

I

｡"HORIZON"

(TheThirdLuxuryCruise

Vessel fromPapenburg)

CelebrityCruisesから受注した本船がニュ

ーヨークのスカイラインを背景に出航する麗

姿，現在同社から3隻の70,000トン型の高級

指向客船の受注をしている。

＝l誰轟…■~〃b 圃

爾亨
竺一話

塗

"WESTERDAM' (Conversionworks),

"HOMERIC"として就航後, Hol landAmerica

Lineに売却され, ''WESTERDAM''として誕生の

地に戻り40mの延伸工事を受ける。

q"ALSHUWAIKH"

(Conversionworks:

LivestockCarrler)

125,000頭の羊輸送船に改造された元石

油タンカー。Papenburgは,企画。設計

・技術。人材をBremenに派遣・竣工し

た。

l)hol.oJosLMeyel、Gmbl-I&Cc
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蕊面も

ｱﾒﾘｶ海軍空母用に開発された
画期的な｢ｽべﾘ止め塗装材」

重負荷に耐える強力2液性
エボクゾ300Cは強力な樹脂及び骨材により構成される

重負荷用滑り止めペイントです.／

アメリカ海軍の全ての空母のフライトデッキ、および

90％以上の大型艦のデッキに使用されてきました、

また造船工業、一般工業等でも最高のノンスリッブ材

であることが立証されています。

エポクゾ300Cは、今日のアメIノカのマーケットで最高

度の摩擦力と最長の耐久性を有し、過去20年来の実績

を誇っています。

石油ガス海上リグ、灯台

空港（格納庫、整備場、貨物取扱場、滑

走路)、ヘリポート、

港湾施設(岸壁浮標大型重機設置場所)

鉄道（プラットホーム、改札口、車輌整

備場、貨物作業場)、

駐車場駐輪場倉庫スタジアム、等

海洋施設

公共施設

II
R l

特 性

INK ､ JG認定品

2骨材入2液性て．、 コテ、 ローラー、スフレ－て施工

します

3，骨材はタイヤモント級の硬度を持つアルミナてす

4膜厚は薄くて軽愚、 しかも塗膜は強力てす

’使用場所の例

船 舶…車輌搭載デッキ、 ランブウェー、普通テ
ッキ、ヘリデソキ、階段、通路

取扱代理店⑧
MハRI身Iハ

マルハ株式会社

－■■ ｰ － － ， － =一 一 一 一 q■■■■■■■

汎用､扱い易い1液性F即旺0器
米軍空母のフライトデッキ滑り止め用に開発されたフェロックスは、

日本国内においても、フェリー自励車運搬船客船、タグボート、

漁船等各種船舶の甲板を始め海洋構造物その他の床の滑り止め

ペイントとして多くの実績があり、お客様各位よりこ'好評をいただ

いております‘1

生産技術部テクノ事業課販売チーム
〒100東京都千代田区大手町1-1-2
TELO3(3216)0832FAXO3(3216)0280

’ お問合せ､カタログ､サンプルの

御請求は上記へ。
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米田 博

コのペソ危機に対する支援態勢などが合意

された。

7日○第34回国際ボートシヨー開幕。東京国際見

（火）本市会場（晴海）で12日まで。

●気象庁は，震度7 （激震）の地域が，神戸

市須磨区から西宮市にかけて長さ約20キロ，

幅1キロで帯状にひろがっていた， と発表

した。淡路島北部の北淡，一宮，津名の3

町も震度7だった。

8日○運輸省は「OPRCコロキューム95」を開

（水）催した。OPRC条約(1990年の油汚染へ

の準備，対応および協力に関するI玉|際条約）

が5月に発効するにあたり， 日本および周

辺のアジア海域における大規模な油流出事

故への対応体制整備を考えるディスカッシ

ョン重視のセミナー。 9日まで。

9日○東京証券取引所は大蔵省に対して川崎近海

（木） 汽船の市場第2部への_上場を正式申請した

と発表した。海運業界からの新規東証上場

は62年の東京汽船以来33年ぶり。

10日●政府は， 「阪神・淡路復興委員会」を設置

(金） する政令を閣議決定した。

12日○神戸市港湾局は「神戸港復興計画委員会」

（日） を発足させた。

14日●政府は，気象庁が「兵庫県南部地震」と定

（火） めた地震の呼び名を「阪神・淡路大震災」

とすることを決めた。

○閣議で政府の特殊法人改革案がr承された。

鉄道整備基金と船舶整備公団の統合など。

16日●阪神・淡路復興委員会初会合で7人の委員

(木） の互選で委員長に下河辺淳氏が決まった。

特別顧問に後藤田正晴，平岩外四の両氏。

●政府は，阪神・淡路大震災による被害額

（概算)を約9兆6,000億円， と発表した。

この資産喪失は全国の資産額の0．8％。

2月のニユ

海運・造船日誌

1月19日～2月16日

○海運・造船問題

●一般政治経済問題

1月

19日○兵庫県南部地震災害に伴い，海事関係の12

（木） 団体・5社と運輸省・海上保安庁は神戸港

に関する連絡会議を設置した。事務局は日

本海難防止協会。

20日○日本船舶振興会は兵庫県に対し，地震災害

（金） の義援金として3億円の拠出を決めた。

23日○IMOは27日まで第38回設計設備小委員会

（月） を開き，船橋配置標準化ガイドラインなど

を審議した。

○運休していた長距離フェリー各社が入港地

を神戸港から大阪南港に振り替え，相次い

で運航を再開した。

○神戸商船大学地区が避難場所になっている

が，航海訓練所所属の練習船「銀河丸」が

神戸沖に停泊し食事を提供するなど復興支

援を開始した。 25日以降「北斗丸」 「海王

丸」が引き継ぐ。

24日○神戸市と第三港湾建設局は緊急救援物資運

（火）搬船の受け入れバースとして，貨客あわせ

て5バースを新たに追加した。これにより

神戸港の利用可能バースは貨物用が24バー

ス，旅客用が9バースとなった。

2月

1日●米国の連邦準備制度理事会(FRB)は公

（水）定歩合を0．5％引き上げて5．25％にするこ

とを決め，即日実施した。

4日●カナダのトロントで開かれた主要7カ国蔵

(土） 相．中央銀行総裁会議(G7)で， メキシ
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とすることを決めました。警察庁調べによる2月

6日午後11時45分現在の被害は，死者5,273人，

行方不明6人，負傷者268,159人，家屋損壊

109,464棟で，その大部分は兵庫県特に神戸市，

芦屋市，西宮市，淡路島北部での被害でした。

この地震で神戸港は壊滅的な被害を被りました。

日本海難防止協会を事務局とする「兵庫県地震対

策に伴う港湾利用安全対策連絡会議」によります

と，神戸港の係留施設の被害状況は次のとおりと

報告されています。

1． ポートアイランド地区

上屋と岸壁，高さ3メートル，幅10メートル，

長さ400メートルにわたって陥没。ただし， ビ

ット，ケーソン部は大丈夫。

2． 六甲アイランド地区

レールスパン部，高さ3メートル，幅8メー

トル陥没。ケーソン部海没のおそれあり。クレ

ーン部は海側に傾いている。

3． 新港地区

2．3突は岸壁，エフ°ロン，高さ3メートル，

幅5メートル陥没。4突（客船）は建物がねじ

れている。三井桟橋は水面と同じ高さ◎ 5～8

突はエプロン全面にクラック，高さ3メートル

阪神・淡路大震災(兵庫県南部地震）

神戸港壊滅的被害

まず，兵庫県南部地震によって，職場に関連し

てまたは個人的に辛い，悲しい思いをされた方々

に謹んでお見舞い申し上げます。

1月号の海運。造船日誌で速報しましたように，

1月17日午前5時46分淡路烏北方を震源とするマ

グニチュード7．2の大地震が発生しました。活断

層による直下型地震で，当初気象庁は神戸と洲本

で震度6と発表しましたが， 2月7日下図に示す

ように須磨から西宮までの約20キロについて幅約

1キロは震度7 （激震）であったとしました。臨

海部でも大型クレーンが倒れるなどの大きな被害

が確認されましたが，気象庁は「地震の揺れに加

えて，液状化による影響が考えられるため，震度

の判定が困難」として臨海部を認定の対象から外

しています。気象庁はこの地震を「兵庫県南部地

震」と命名しましたが，その後マスコミによって

「阪神大震災」と称せられるようになり， さらに

2月14日の閣議で呼び名を「阪神。淡路大震災」

陥没。8突E/Fは一部使用可

能。

4． 摩耶地区

1突は一部使用可能。

5． 兵庫突堤

1～3突は水没。 3突（冷凍

船のバース）に冷凍船がとまっ

ている。 2メー|､ルは沈下して

いる。

上記報告と完全に一致している

とは言えないかも知れませんが，

一般紙，専門紙によれば，神戸港

の被害状況は次のようです。

神戸港の約170の岸壁のうち使

えるのは5カ所だけで，人工島の

p

q

1

▲阪神・淡路大震災震度7の分布

出所：95年2月8日付朝日新聞
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ターや，信号所，航海標識などにも被害が出てお

り，鉄道・道路の陸上交通が麻癖しているため期

待が高まっている内航海運， フェリー，旅客船な

どの海上交通も，正常化までには可成り時間がか

かりそうです｡、

内航海連業界はこれまで地方自治体や荷主から

の要請を受けて救援物資の無料輸送に当たってい

るほか，寸断された鉄道網・道路網を迂回するた

めの海上バイパスとして多くの船舶を緊急配船し

ています。

こうした中で東京や横浜に降ろした貨物を関西

や関西以西に運ぶ国内船は満杯状態となっていま

す。積載量1,500トン程度の不定期船では運賃が

通常の1日45万円から65万円程度に跳ね上がって

いるとも伝えられています。

ポートアイランド地区も六甲アイランド地区も共

に地震に伴う液状化現象で壊滅的な損害を被り，

19のコンテナバースは全バースとも岸壁に亀裂が

入り， エフ°ロンが沈下し，ガントリークレーンが

破損するなど使用不可能な状態になりました。

ポートアイランドのポートライナーは桁が落下

し，神戸大橋も橋脚に大きな被害を受け不通にな

りました。神戸港埠頭公社ライナーバースも使用

不可能な状態です。六甲アイランドは新交通六甲

アイランド線は桁が落下して不通となりましたが，

六甲大橋は大型車を除いて使用可能です。公社フ

ェリーバースも使用不可能となりました。

そのほか新港地区，中突堤地区，東神戸フェリ

ー埠頭，淡路フェリー埠頭，兵庫突堤地区の大半

の埠頭で岸壁に亀裂が入り沈下するなどの被害を

受け，使用不可能な状態になっており， 2月1日

現在使用出来るのは摩耶地区の耐震バース（3バ

ース）と，新港突堤，中突堤，兵庫突堤の一部の

バースだけで，復旧のメドはたっていません。神

戸市の試算では神戸港の復興には約3年かかり，

費用は少なくとも9,400億円かかるとしています。

神戸港以外の被害状況は，大阪南港のコンテナ

バースは一部のガントリークレーンが損傷して使

用できないものの，公社バースはじめ各船社の専

用バースは使用可能でした。そのほか阪神の多く

の港で大なり小なりの被害が出ています。

造船所および関連工業の被害

神戸を中心とする阪神地区には約60社の造船

所と約120社の舶用機器メーカーがあり， いずれ

も大なり小なり被害を被りました。その代表的

なものが川崎重工業と三菱重工業の神戸造船所

です。

川崎重工業は， 2つの船台のうち，一般商船を

建造する第4船台（建造能力49,000総トン）に

亀裂が入り，岸壁も崩れるなどの被害を受けまし

た。このため川崎重工業では2月3日船舶建造を

当面坂出工場に移すと発表しました。造船設備の

復旧にどれくらい時間がかかるかめどがたってい

ないため納期の遅れを避けるための措置です。

三菱重工業神戸造船所では建造中だったコンテ

ナ船にクレーンが倒れ， また地震により商船船台

と潜水艦船台に地割れができ，復旧にかなり時間

を要しそうです。

この地区には中小造船所も沢山ありますが，淡

路島北部と神戸市にある造船所で， クレーン・事

務所・倉庫の損壊，建造中の船舶が横倒しになる

などの被害が発生しました。

× × ×

海上輸送に大きな変化

阪神大震災で， 日本列島の東西を結ぶ道路や鉄

道が分断されたうえ，神戸港の機能が麻癖したた

め, [il内の物流が大きく変化しています。海外か

らの船は積み降ろし場所を他の港へ替えており，

コンテナ船は大阪，名古屋，横浜，東京，北九州

などに寄港地を変更してコンテナ貨物の輸送に当

たっています。 しかし神戸港は1993年実績で全国

の30％， 270万TEUを扱っていましたので，海

上物流に大きな支障が生じています。

このほか船舶の安全航行に必要な海上交通セン
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●新造船紹介

川崎ジエツトピアサ一第1船“はやぶさ”の概要
一八幡浜～臼杵間に就航一

川崎重工業株式会社船舶事業部

技術室神戸設計部
1． はじめに

本船は，船舶整備公団並びに株式会社九四フェリーボ

ートのご注文により建造された波浪貫通型高速双胴カー

フェリー「川崎ジェットピアサー」の第1船で， 日本で

初めて，また世界でも最大の耐食アルミ合金製のカーフ

ェリーである。

本船は，当社神戸工場にて平成6年4月2日に起工，

同年10月7日に進水し，諸試験終了後，同年12日15日船

主に引渡され，現在，最新鋭の高速カーフェリーとして

八幡浜（四国）～臼杵（九州）間に就航している。

以下にその概要を紹介する。
り q

l

｝

e

”た1． . ． ． ~一.~ ~~--- - . .mn ~画●,、 ."~』ぬ｡~"~･竺一 ●ー4－－ 一一一一ムー ミー心室,

▲耐食アルミ合金製2,282総トンの

カーフェリー“はやぶさ''

I壷蜜電､、_－

2． 本船の概要

当社は，超高速旅客船「ジェットフォイル」の製造を

手がけて以来，国内外向けに14隻のジェットフォイルを

建造し引渡してきた。ジェットピアサーは，高速船市場

のより広いニーズに対応するために, 1990年11月にオー

スl､ラリアのAMD社(AdvancedMulti-HullDe-

signsPty.Ltd)より波浪賀迩型高速双胴カーフェリー

の基本デザインを導入し，その後，国内航路での運航に

最適な船型として当社が開発したものである。

本船は従来のカーフェリーに比べて格段の高速化が図

られており，試運転では破高速力355ノットを達成した。

鋭く尖ったいわゆる波浪興通型船首形状を有した双胴船

型をしているため，優れた推進性能，良好な復原性能，

広い車両甲板の確保と共に，波に乗るのではなく波を貫

いて進むため波浪による動揺が少ないという特徴を有し

ている。また，主船体が水r1ｺに突入することのないよう

にその船首部（センターハル）が予備浮力を確保してい

るため，安全航行が可能である。さらに，当社が独自に

開発した動揺軽減装種であるライドコン|､ロールシステ

ムの装備と相まって，商速であるにもかかわらず極めて

快適な乗り心地を実現している。

本船は二屑の容室と一脳の車両甲板を持ち，旅客460

名および乗用車94台を職むことができ， さらにトラック

や大型バスも職救可能である。

推進システムは，舶用高速ディーゼル機|災|およびウォ

一タージェット推進機各4基から構成されている。なお，

本船に搭載されたウォータージェット推進機(KPJ-

169A型）は，当社が新たに開発した世界最大級のもの

である。

本船は高速化をはかるため，船体構造や機器・継装品

類の軽遥化を職種的に図っている。そのひとつとして，

船体構造材として耐食アルミ合金を使用しているが，ア

ルミ合金製カーフェリーとして，防火構造には充分な配

慮がはらわれ，また鋼製機器類の据付等に対しても充分

な防食対策を施工している。

本船の船体形状は極めてダイナミックなデザインであ

り，最新鋭の高速カーフェリーにふさわしい外観である。

3． 主要目および一般配置

本船の主要目は以下の通りである。
全 長

垂線長

幅 （型）

深さ（型) (D甲板まで）

満載喫水（型）

総トン数

城貨重泣

蛾高速力

9978m

8710m

19.98m

730m

310m

2,282トン

570トン

355kn
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＠はやぶさ⑧航海速力 300kn

航行区域 沿海

資 格 NK, JG第2種船

車両搭載台数 12 t トラック 24台

または8tトラック 32台

または乗用車 94台

旅客定員 460名

乗組員 18名

主機|典1 高速ディーゼル機関4基

連続賎大出力計25780PS

推進器ウォータージェット推進機4基

勢
『
蓉
弥
一
ふ
一

幾塁
国

一

口 厘 暦 口

本船の一般配置図を図1に示す。

本船は，双胴およびその連結部の上に全通の

二層の甲板（車両甲板および上甲板）を有する

全通二層甲板船である。上甲板(B甲板）上に

は二層の居住区(A甲板およびB甲板）および

操舵室を配置し，その前後部に係船スペースを

没けている。車両甲板(D甲板）には車両区画，

炭酸ガスボトル室，甲板倉庫，機関室ケーシン

グ，錨鎖庫等を配置し，車両甲板の船首端部お

よび船尾端部に各々2基のランプ．兼水密扉を装

備している。車両区画はクリヤー高さ44mで

あり， トラックであれば4レーン，乗用車では

6レーンの車両が職載できる。本船は双胴船型

であるため従来の単胴型のカーフェリーに比べ

て船幅が大きいが， この2基のランプ．のうちの

1基を使用することにより従来の岸壁設備の可

動橋においても車両の積み卸しが可能である。

各双胴内には， ウォータージェット推進機室，

機関室燃料タンク， ウォーターバラストタン

ク，補機室等を配憧しており，船首の狭随部は

空所としている。

▲岩壁に係船中の”はやぶさ”
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▲船尾ランプ兼水密扉

4． 船体部

4－1 船体構造

船体構造は主構造および_上部構造とも縦肋骨

方式としている。各部織造は，特殊な船型形状

をしているため，規則による設計にとどまらず，

水機試験およびプログラム計算による波浪外力

の推定を行い，それらの外力に対する全体モデ

ルを使ったFEM構造解析も行い，充分な強度

と安全性の確認を行って設計した。特に双胴間

の連結部継造については，双胴船特有の荷重で

ある股さき，振れやスラミング荷重等に対して △車両区画
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●はやぶさ● 体用防熱として適し，軽星かつ施工の簡単なパ

ネル方式をメーカーと共同で開発し採用した。

車両区画，機関室の固定消防設備としては，車

両区画に熱式火災探知装置および手動スフ・リン

クラー装置等，機関室にはイオン式火災探知装

置および炭酸ガス消火装置を設けている。

4－3居住区画

111旅客設備

霞霜 蛾

謹
』塗 夢鐸箪舅

劃

1
、
・
院
沁
期

：
1

本船の客室配迩としては, B甲板上に前部か

I ら一般用2等客室(椅子席および座席),エン'、

|孟謁鹿職墨菫謡膿驚
ン，特別2等洋室(2部屋)， l等洋室(3部屋)，

1等和室，特等洋室，応接室と多種類の部屋を

／
製
麺

町

Ｐ

Ｃ

泌

▲操舵室

詳細な強度検討を行った。車両区画には中央に1条のピ

ラーを配置し，車両甲板は重量30tの大型トラック穣載

に充分耐えられる強度とし，また，所要の摩擦係数を確

保するため縞板を使用している。船殼主構造材は耐食ア

ルミ合金材とし，その一部には押出し形材や溶接型形材

を使用して軽量化および工作の簡略化を図っている。

4－2防火構造

本船はアルミ合金製カーフェリーとしては国内で最初

のものであるため，船舶防火構造規則の適用にあたって

は関係官庁と緊密な打合わせを行い，そのご指導の下に，

充分な防火対策を施工している。

具体的には，沿海区域航行の第2種船として規則の要

求に従い，車両区域，機僕l区域および調理室の境界とな

る隔壁および甲板に対し定められた所要の防火対策を施

工し，船体構造の保全性を確保した。

防火対策としての防熱工事としては． アルミ合金構造

設け，旅客の目的に合わせ利用できるようにしており，

合計460名の定員を有している。またエントランスロビ

ーには，案内所，売店，ケームコーナー，化粧室， 自動

販売機コーナー， ソファースペースを設け，旅客の多様

なニーズに対応できるようにしている。

（2）乗組員設備

乗組員室をA甲板およびB甲板に配置している。さら

に, A甲板には浴室，洗面室，便所, B甲板には娯楽室
兼船員食堂，調理室，便所， ロッカー等を配置している。
4－4車両搭載設備

車両区画への車両乗-ド船用として, D甲板船首尾端部
に各2基のランプ兼水密罪を設けている。

（1）船首ランプ兼水密扉

8.0m長さ一枚パネル型,電動油圧ウィンチ駆動×2基
（2）船尾ランプ兼水密扉

90m長さ一枚パネル型,電動油圧ウィンチ駆動×2基
4－5 甲板機械＝ｰよ

臣.ニー

揚錨機と係船機は，船首部および船尾部中央
に設けた操作スタンドからワンマンコントロー

ルが可能であり，また繰出し巻込みは舷側に設
けた遠隔操作スタンドからも行えるようにして

いる。

’11場錨機

電動油圧式, 7/10t×15/20m/min

（1－ジプシーホイール， 1－ホーサードラム，
’一ワーピングエンド） ×2台

（2）係船機

電動油圧式, 10t×20m/min

（1－ホーサードラム）×2台

晒動油圧式, 10t×20m/min(1－ホーサー

ドラム， 1－ワーピングエンド） ×2台
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△ウォータージェット推進機(川崎重工業|くPJ-169A型）
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⑱はやぶさ＠ 250人用×2組

4－7 ライドコントロールシステム

波浪航行中の横揺れを軽減させるために，波

浪貫通型船首形状とすることと共に， ライドコ

ントロールシステム(RCS)を設けている。

RCSは船体運動センサ（ジャイロおよび加

速度計） ・コンピュータを含む自動制御装置．

双胴の船首部に装備したフィンと双胴の船尾下

端部に装着したトリムタブおよびそれらの油圧

駆動装置からなり， フィンやタブをコンピュー

タにより自動制御して船体動揺を軽減させるシ

ステムである。

一一一
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狸
噌
矧
叡
需
蝉
回
報

、

廷

鰯､ r=
鰻

噌

I|
－

。

轌筆…

I ､

▲応接室
5． 機関部

5－1 機関部概要

主機関は，重量，寸法，信頼性等の観点より，
高速船に適したものを選択した。そして,振動・

騒音の低減対策として，主機関を弾性支持して

いる。

推進装置は，主機関，減速機およびウォ･一タ

ージエツト推進機で構成する4機4軸のプラン

トであり，各舷の双胴内に2機2軸ずつ配置し

ている。

少人数による安全運航を可能にするため機関

遠隔操縦監視装置を操舵室に設置し，主機関，

ウォータージェット推進機および主要補機器の

集中制御および監視ができるようにしている。

5－2機関部主要目

’1）主機関

V形4サイクルトランクピストン型，排気タ

ービン過給機および空気冷却器付ディーゼル
×4基

{牟首室-獺 鰯
連続最大出力

3616型7,370PS×1,000rpm ×2基

3612型5,520PS×1000rpm ×2基
（合計25780PS)

▲特等洋室

婁蕊

▲ 2等客室（椅子席）

'2）減速機

新潟コンバータ湿式クラッチ付一段減速式

（3） ウォータージェット推進機

軸流型，川崎重工KPJ-169A×4基

6． 電気部

4－6救命設備

（1）救助艇

6人乗り，複合型，船外機付×1隻

（2）膨張式救命筏

第2種膨張式， 50人乗り×11組

（3） シューター（降下式乗込み装置） 6－1 電気部概要

－32－
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ることにより，各ウォータージェット推進機の

回転数およびそれに装備しているデフレクター

・ リノで－サーを一括制御することができ， ／ぐウ

スラスタなしでも容易に雛着岸操船ができるよ

うになっている。

6－3電気部主要目

（11発電機

280kW, AC450V, 31, 60Hz ×3台

（2）蓄電池

DC24V, 300AH(一般用） ×2組

DC24V, 80AH(無線用） ×1組

（31変圧器

2kVA, AC440/100V ×6台

20kVA, AC440/100V ×6台

20kVA, AC440/220V

（冷凍コンテナ用） ×6台

(41船内通信装置

船内指令装置，操船指令装置，テレビカメラ

監視装置

（5）航海および無線装置

ジャイロコンパス， 自動操舵装置，電磁ログ，

レーダ2台(内1台は簡易ARPA付),GPS,

船舶電話，国際VHF無線電話

⑧はやぶさ⑧

▲2等客室（座席）

琴

7． むすび

▲エントランスロビー内の売店
川崎ジェットピアサーの第1船を世に送り出

すこととなったが，本船は日本最初のアルミ合

金製高速カーフェリーであり， カーフェリーの

分野に新しいページを開くこととなった。

本船の設計・建造にあたっては，船舶整備公

団および株式会社九四フェリーボー|､の関係各

位並びに関係官庁および関連メーカーの関係各

位に多大のご指導．ご協力をいただきました。

ここに厚く御礼ilﾖし上げま･す。

最後に，本船が四国と九州を結ぶ高速カーフ

ェリーとして大いにその威力を発揮することを

期待すると共に，その航海の安全を祈念しま

す。

▲特別2等痕台室

本船の主電源装糧として，ディーゼル機関駆動の発電

機3台を機関室内に設置し，常時2台運転とし1台は予

備としている。

6－2 ジョイスティックシステム

操舵室内の両舷に装備したウ誠･一タージェット推進機

制御盤のジョイスティックおよび回頭ダイヤルを操作す

､己 × Y
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●新造船紹介

350万CFT型チップ運搬船"NEWOJIPIONEER''号の概要

株式会社サノヤス・ヒシノ明昌

船舶基本設計部
1． はじめに

"NEWOJIPIONEER"号はCygnetBulkCar-

rlersSA.ご注文により建造された当社第1126番船350

万CFTチップ°運搬船で, 1994年11月30日に当社水島製

~写~手貢首言了万蚕で=

I

造所にて命名・引渡されたものである。

以下にその概要を紹介する。 蕊
2． 本船主要目

船 種 木材チップ運搬船

船 型 平甲板型

（船尾サンクンデッキ係船甲板）

船 級日本海事協会NS*MNS*(MO)

主要寸法

全 長 19999m

垂線間長 194.00m

幅（型) 32.20m

深さ(型) 22.35m

計画喫水 9.70m

夏季満載喫水 1110m

載貨重量およびトン数

載貨重量 46,832トン

総トン数 39,023トン

純トン数 21,042 1､ン

容 積

貨物臆容積(グレーン） 99,704㎡

(3,521,025ft3)

燃料油タンク容積 2,520㎡

ディーゼル油タンク容積 120㎡

清水タンク容横 283㎡

パラストタンク容積 24,327㎡

（含No.4ホールドバラスト）

主機関DU－スルザー6RTA52×1基

連続最大出力 10,800.PS×121 rpm

常用出力 9,180PS×114.6rpm

速力，他

試運転般大速力 1648kn

航海速力 約143kn

（計画喫水,常用出力15％シーマージンにて）

■

▲改良された最新鋭船"NEWOJI PIONEER"

航続距離 約21,000浬

乗組員 28名

主発電機 720kW×3基

非常用発電機 80kW×1基

補助ボイラ（コンポジット型）

1,200/1,200k9/h×1基

3．基本計画

3． 1 船型

本船は，当社の得意船型である載貨容積350万CFT

(キュービックフィート)型チップ・船の第11隻目であり，

種々の改良が加えられた最新鋭船であり， －|-分にその性

能が実証されている。

3．2省エネルギ対策

主機関は最新の低速。超ロングストローク型ディーゼ

ル機関であるDU－スルザー6RTA52形を採用し，プ

ロペラは，低回転・大直径のセミハイリースキュードタ

イプとし，さらにPBCF(プロペラポスキャップフィ

ン）を装備して効率アップを図っている。また，船底お

よび水線部の塗料にすずフリーの自己研磨型船底防汚塗

料を採用して経年変化による推進性能の劣化を防いでい

る。

3°3省力化。省メンテナンス対策

本船は船級無人化符号NK-MOを取得している。塗

－34－
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し<なるように配慮し，ハッチの開口も船の長さ方向，

幅方向にできるだけ広くとるように配置して，荷役効率

の向上を計っている。

本船の夏季満載喫水は，当社同型シリーズ船の中でも

最も深い喫水を設定し，比重の大きなチップも積めるよ

う考慮した。

装は上上|]板上にブリーチドタールエポキシ塗料，バラス

トタンク内にタールエポキシ塗料を採用し，他にも各部

にタールエポキシ系塗料を採用して省メンテナンス化を

計っている。

3．4荷役関係

各クレーンが担当するホールド容積は，できるだけ等

また，荷役時のエアードラフトを小さくする

ため, Nu2&6カーゴ・ホールドに専用のバラ

スト注排水設備を設けている。

|‐
A

l－評一

＝一一

4． 一般配置等

本船は，一般配置図に示すように，平甲板船

尾機関型で，船首にはバルバスバウ，船尾はト

ランサム型とし，船尾係船甲板は上甲板より－

段低いサンクンデッキ型となっている。

貨物艫は6ホールドから成り, NO4ホールド

はバラスト兼用艫, NO2&4ホールドはポート

ユースバラストホールドとしている。

本船は上甲板上にデッキクレーン，ホッパー，

コンベアから成るチップアンローダー装置を装

備している。

デッキクレーン（3基）およびホッパー（4

基）は上甲板センターライン上にそれぞれ交互

に配置され，主コンベアは上甲板上右舷側に，

そしてクロスコンベアおよびシヤトルコンベア

はNalホールド前端の上甲板裏コンベアルーム

に配侭されている。コンベアルーム内両舷船側

にはシャトルコンベア振出し時に使用されるサ

イドポートドアが設けられている。また，上甲

板上左舷側にはホールド内のチップのトリミン

グに使用されるブルドーザー用走行路を確保し

ている。

貨物瞳の二重底にバラストタンクおよび燃料

油タンクを配置し，燃料油タンクは外部からの

ダメージを考腫してNo.3ホールド以降の二重底

の船体中心に配置した。

居住区は上甲板上5燗，上[:|ﾖ板下，サンクン

デッキ間1屑の計6屑である。
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5． 船殼構造

本船の貨物臆の構造は， トランス方式であり，

6～8フレームに1本の割でウエブフレームが

設けられている。ウエブフレームの間隔は，殿

小でもトリミング用ブルドーザーのハイド板が

入る間隔とし， さらに，強度面からも配置が簸

ト
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船の科学

荷役能力 325T/h

旋回半径 最大25.9m/R

6 ．2 グラブバケット

オレンジピール型複索グラブバケット 15㎡×3基

航海中はバケットは上甲板上に格納され，代わりにフ

ックが取り付けられる。クレーンとバケットの接続はシ

適になるよう考慮した。

ウエブフレームの下端は全ての貨物館（バラストホー

ルドを含む）においてビルジホッパー上で止めた。この

ことにより，船艫底でのブルドーザーのスムーズな走行

性を確保するとともに，広範囲にわたって設置したスラ

ントプレートと合わせて，チップの滞留，グラブによる

ウエブフレームの損傷，グラブバケットのつめ

の引掛り等が防止できるよう考慮した。

これらの構造配置，構造寸法の決定に際して

は直接強度解析により，その強度が十分である

ことを確認している。

6． アンローダー装置

本船の荷役設備としては975t/h型傭仰式チ

ップアンローダー装置が装備されている。装置

の配置については4項（一般配置等）に述べた

とおりである。

ホールド内の木材チップ°はデッキクレーンに

よりグラブバケットでホッパーに落とされ， フ

ィーダーコンベアにより，主コンベアへと移さ

れる。主コンベアによりコンベアルームまで運

ばれたチップはクロスコンベアでコンベアルー

ム中央に落とされシャトルコンベアでサイドポ

ートドアから陸上のアンローディング設備に払

い出される。なお， シャトルコンベアは左右両

舷のサイドポートドアからの払い出しが可能で，

アウトリーチの最大は舷側より5.0mとなって

いる。

各コンベアは，それぞれが密接に関連してい

るので，発停順序等， シーケンシャルに制御さ

れている。これらのコンl、ロールパネルは上甲

板上居住区の一画に配置された荷役事務室内に

設けられている。以下にアンローダー装置の要

目。特徴を述べる。

6 ． 1 クレーン

チップ船のクレーンは運転者がホールド内を

覗けるように運転席がクレーンから大きく前に

張り出している。また，荷役作業は昼夜，天候

を問わず行われるので，照明装瞳および運転室

には窓に遮動ワイパー，デフロスターまた，ル

ームヒーター，寵動ファン等が装備される。

型 式電動サイリ･スタレオナード式

固定水平引込型複索デッキクレーン

×3基

巻上荷重 147T

▲士官喫煙室
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船の科学

ヤックルおよびリングにより容易にかつ迅速に行える。

6．3固定ホッパー（ベルトフィーダー付）

フィーダーコンベア付ホッパー 70㎡×4基

払出能力 定格439T/h

最大544T/h

No.1ホッパーは操舵室からの見通しを考慮して取外し

式，航海中はNo.2ハッチカバー上に格納される。なお，

ホッパー側板にはチップ°の落とし込みをスムースに行う

ためバイブレータを設けている。

フィーダコンベアはホッパー出口で調整板による定量

払出しのできるものを装備している。駆動はチェーン駆

動方式で危険防止のためにチェーンカバーを取付けてい

る。

6 ｡ 4 No. 1コンペア

固定式ベルトコンベア ×1基

搬送能力 定格1317T/h

最大1,633T/h

6｡ 5 NO2コンベア

懸塞烈問定式ベルトコンベア ×1基

搬送能力 Nulコンベアと同じ

6．6 シャトルコンベア

両舷スライド式払出しベルトコンベア ×1基

搬送能力 NO1コンベアと同じ

アウトリーチ 両舷共最大50m

8． 船体部艤装

8． 1 甲板機械

船首部

ウインドラス兼ムアリングウインチ 2台

電動油圧式 25/13t×9/15m/min

ムアリングウインチ 1台

電動油圧式 13t×15m/mm

船尾部

ムアリングウインチ 3台

電動油圧式 13t×15m/min

8．2ハッチカバー

型 式 鋼製4パネルシングルスキン

エンドフォールディング型

駆動方式 油圧シリンダー式

締付クィックアクティングクリート式

NO1ハッチカバーは特に波浪の打込みを考慮して10m

の水頭に耐える補強をしている。

9． 機関部

9 ． 1 主機関

推進用主機関としては最新型の機関であるDU－スル

ザー6RTA52を採用した。本機関は，超ロングストロ

ーク・2サイクルディーゼル機関であり，デイレーティ

ングを行うと|司時に，高効率過給機等を採用することに

よって，燃費低減を図っている。
7． チップ飛散防止装置

本船は荷役作業中にチップ°が飛散しないように下

記の対策を講じている。

7． 1 散水装置

各ホッパー上部に左右2組の自動散水装置（スプ

リンクラー）を設瞳してチップ・の飛散を防止してい

る。この装置はジブのラッフィング角と連動して弁

の開閉を制御している。

7． 2ホッパー用チップフェンス

グラブ侵入部を除く各ホッパー上に高さ2.4mの

カーテンレール式チップネットを取付け，荷役中の

チップ飛散を防止している。
ひさし

7．3ホッパー庇／キャンバスカバー

荷役中にチップがクロスデッキやハッチカバー周

辺に飛散するのを防止するため，ホッパー上部に庇

をつけて庇にこぼれたチップがハッチカバーパネル

傾斜部を伝ってホールド内に落ちるようにしている。

また，ホッパー庇から外れた部分のハッチカバー

パネルヒンジ部のチップ°堆積を防止するため， この

部分にキャンバスシートを設けている。
ひさし

▲ホッパー庇／キャンバスカバー

－38－
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無線装置

MF/HF無線装置(800W)

国際VHF無線電話装置

海事衛星通信装置（スタンダードA/C)

ナブテックス受信機

浮揚型極軌道衛星利用

非常用位置指示無線標識装置

双方向VHF無線電話装置

ﾚｰグﾄﾗﾝｽポﾝﾀﾞ

9 ． 2 プロペラ

プロペラには， 4翼セミハイリースキュードタイプを

採用し， さらにPBCF(プロペラボスキャップフィン）

を装備して効率アップを図っている。

9 ． 3 主発電機関

主発電機関は3台装備しており，吸気加熱を行うこと

により低負荷時にもc重油が使用できるようにしている。

9 ．4 補助ボイラ

蒸気発生装置としては，立型水管式コンポジット型ボ

イラ1基を装備し，船内で必要となるすべての蒸気をま

かなえるようにし， また機関室配置の簡素化を図ってい

る。

9 ． 5 燃料油系統

燃料油系はモノフューエルシステムを採用し， また，

低質高粘度の燃料油(380cStat50℃）に対しても十分

対処できるように高比重油用清浄機の採用， ホープ°シム

テムの採用等種々の対策を施している。

9 ．6 省人化対策

本船は船級無人化符号NK-MOを取得し，操舵室か

らの主機関遠隔操縦を可能にしている。

艤装面では， レスメンテナンスを主眼に十分な防食対

策を講じ， また，海洋生物付着防止装置を装備している。

また，船主標準のビルジ・廃油処理システムを採用
して船内のビルジおよび廃油処理を合理化している。

《
ロ
今
ロ
今
口
今
ロ

－
２
１
１

各

今
ロ
今
ロ
《
ロ

－
３
２

1 1． おわりに

以上に本船の概要を紹介したが，本船の設計・建造に

あたり，多大な御指導と御協力を頂いた船主関係者，船

級協会およびメーカー各位に対し，深く感謝すると共に

本船の航海の安全と今後の活躍を祈念する次第である。

10． 電気部

10． 1 電気部概要

本船主電源として3台のディーゼル発電機を装備し，

通常航海中は1台，出入港および荷役時はそれぞれ2台

の並列運転にて船内負荷を賄うよう計画されている。

また，発電機は荷役中に使用されるサイリスタレオナ

ード式デッキクレーンによる転流時の電圧波形の落込み

および瞬時電圧降下等を考慮し容量決定を行っている。

10 ． 2 竜気部主要目

主発電機 720kW(960kVA) 3台

非常用発電機 80kW(100kVA) 1台

航海計器

ジャイロコンパス 1式

オートパイロ､ソト （アダプティブ形） 1台

音響測深儀 1台

ドップラースピードログ 1台

レーダ(Sバンド/XバンドARPA付） 各1台

方向探知機 1台

GPS受信機 1台

ロランc受信機 1台

〔御見舞御礼〕

此の度は，阪神大震災に際し，皆様方に大変御心配

をおかけしましたが，幸い，家屋，人命に異常なく

無事であったことを御報告いたします。電話の不通

の折にもかかわらず多くの方からお見舞をいただき

誠に有難う御座居ました。

船に関する莫大な資料・写真すべて無事でしたの

で今後とも従来通り，雑誌掲載を続けて参ります。

山田早苗

〒659 芦屋市西芦屋町7－3

Tel.0797-22-2643 FaxO797-22-2643
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船の科学

●連載講座

船型設計 ノ ー 卜

〈24＞

株式会社郵船海洋科学技術顧問

工学博士森 正彦

10． 速力・馬力計算

第3章で強調しているように，速力・馬力計算は，計

画船の船体線図ならびにプロペラと対となって一元化さ

れていなければならない。

従来から，速力・馬力計算は船体ならびに主機関の主

要目によって行われている。この方法は，類似船型との

性能比較，要目の相違による性能差の把握などの面では

有効である。しかし，船体線図あるいはプロペラ形状の

裏付けがないから，計画船そのものの速力～馬力の関係

を決定するうえでの確実性に乏しい。

船体あるいはプロペラの形状の影響を細部にわたって

まで速力・馬力計算に反映させることは無理としても，

何らかの方法ででも関連付けをおこなっておかなければ

ならない。

さて，速力・馬力計算の基礎は， なんといっても船体

抵抗の推定にある。古くは相当平板の摩擦抵抗と剰余抵

抗とを加える2次元外挿法が用いられていた。しかし，

1954年にHughes'00)が3次元外挿法を提I唱した後,わが

国の研究者ならびに設計実務者が世界の先導役となって

この方法の有効性についての検証を重ねて来たことは周

知の通りである。その結果，現在では実用的な推定方法

として一応定着している。

3次元外挿法は，本来，幅広の大型肥大船型の満載状

態に対して有効度が高かったため，当初はこの種の船型

に限定して適用されるという傾向にあった。 しかし， そ

の他の船型といえども船体を相当平板に置き換えられる

ほどの細長体ではないから，やはり3次元外挿法が適し

ている。

また，満載状態に比べて形状影響係数(K)を確定する

ことが比較的難しいバラスト状態に対しても，同様の理

由によって， 3次元外挿法を適用することが望ましい。

3次元外挿法そのものには，特に蝿論的根拠があるわ

けでもないから， いずれ近い将来, CFD(Computa-

tionalFluidDynamics)が汎用化すれば, CFDが

有力な推定法となっていくであろう。しかし， 当面は通

常の商船を対象として，全船型，全載貨状態にわたって

3次元外挿法を適用することが合理的で実用的な推定方

法であるといえよう。

3次元外挿法による船体抵抗の推定式を無次元表示と

して，

CT=CF(1+K)+Cws+4CF…………(10･ 1)

ただし，

RT
CT=

上pU:S
2

RT :全抵抗 S :浸水表面横

0， ：船速 β ：海水の密度

CF :相当平板の摩擦抵抗係数

（例えば, Schoenherr式）

K :形状影響係数(FormFactor)

Cws :Sで雌次元化した造波抵抗係数

Rw
Cws=

;｡｡;s
Rw :造波抵抗

, JCF :模型．実船間の相関係数

(10' '! 1)式において, CFは平板の摩擦抵抗係数式を

用いて算定できるから，残りの係数K, Cws, 4CFと浸

水表面積sとをなんらかの適当な方法で整蝿しておけば，

所定の船速におけるCTを求めることができる。

(10． 1)式右辺の推定計算を行うに先立って，右辺各

項の成分がどの程度の比率を占めているかを調べてみる．

第10． ，図(a)は大型肥大船型，第10． ，図(b)は大型高

速船型についての調査例l)である。ただし, CFは

Schoenherr式である。これらの図によると, (10． 1)

式右辺第1項と第2項でもってC'『の大半を占めている

ことが分かる。第1項のCFを低減させることは至難の

業であるから， この低減策は造船工学から離れた新たな

着想に期待するとして, Kをできる限り粘度良く推定す

－40－
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(b)HIGHSPEEDSHIP 決定されるKの値は異なってくる。わが国で(a)FULLSHIP
'00

％
100

％

弓
合には，設計者が試験結果を自ら常用する摩

擦抵抗係数式でもって再解析する必要がある。

摩擦抵抗係数式の相違によって生じる1十

Kの差について調べてみる。その結果を第10

． 1表に示す。第10． 1表においては，水温

15℃の清水中, FnL=0.10(*脚注参照）の状態に対し

て, SchoenherrのCFによる1+Kを基準にした場合の

比率で示してある。

また，実験値がばらつき易くなる微速状態での試験結

果からKを決定する方法についても注意を要する。

Kの決定方法としては，

1）低速の特定の一点(例えば, FnL=0.10)で定める

方法

2)CT曲線とCF曲線とが接する低速点で定める方法

3）造波抵抗曲線をFnLのn次単項式で近似して決定す

るHughesの方法10'）

4）同じ趣旨のProhaskaの方法'02）

5）造波抵抗曲線の次数を検定したうえで決定する乾教

授の、検定法103）

6）造波抵抗曲線をFnLのn次多項式で近似して決定す

る白勢らの方法'04）

などがある。

ただし, Prohaskaの方法をそのまま適用すると，実

験結果からFnL=0におけるCT/CFの値を外挿するこ

とになるため，誤差が入り易い。この欠点を防止するた

めに，実験値範囲内の特定の低速点でKを定める方がよ

い。

これらの方法の中でいずれが正しいかということは一

概にはいえない。あまり細かいことに固執せずに’デー

タを整理をしてみた結果のばらつきが比較的少ない方法

ざ－△g=Z
K･CF

一一ー－－－－－－

峰
一
峪

－－~‐~－－～～
～、

CF

5050

CF

00

I2 13 14 15 16 17 18 12 14 16 i8 20

VS (KNOT) Vs (KNOT)

▲第10． 1 船体抵抗成分の比率についての調査例

(al大型肥大船型(L=300m),満載状態

lb)大型高速船型(L=200m),満載状態

ることが重要である。

以下， まず，計画船型の設計点である満載状態に対す

る各係数ならびに浸水表面積の推定計算から説明するこ

とにする。

10 ． 1 満載状態の速力・馬力計算

10 ． 1 ． 1 満載状態の形状影響係数(K)

Kは模型船の微速状態における抵抗値から求められる。

この方法以外にも，相似模型船群(GeosimModels)に

よる方法，船体伴流中の運動量損失から粘性抵抗成分を

直接測定することによって求める方法があるが，時間，

経費，簡便さなどの点において，抵抗試験を利用する方

法に一日の長がある。

微速状態においてはCws=0, また，模型船では

4CF=0であるから，

K=CT=CF ………………･…･……． （10．2）
CF

(10．2)式からみて分かるように, Kの決定はCFの

算定式に依存している。したがって，模型試験を実施し

た船型試験水槽が慣用する摩擦抵抗係数式如何によって，

▼第10． 1表SchoenherrのCF式を基準とした場合

の1+Kの比率

* _ Us

FnL==ﾏ孟言
｡､ ：船速

L:船の長さ

g :重力加速度

(注) l.水温l5℃の清水、 FnL=0． 10で計算

2.RD=』と旦上 ” ：清水の動粘性係数
し

－41－

模型船長さ(m) 4 6 8 10

RnxlO-6 2.199 4.041 6．221 8．694

Schoenherr式 1.00 1.00 1.00 1．00

Hughes式 1.0723 1．0843 1．0914 1．0963

ITTC式 0.9568 0．9667 0．9726 0．9766

Prandtl-S.式 0.9823 0．9798 0.9783 0．9773
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が適用するうえで良さそうだと考えておけばよい。

結局，設計者が速力・馬力計算に利用する摩擦抵抗係

数式を用いたうえ， 自ら一応納得できる方法によってK

を決定する以外に適切な方法はない。要は，設計者が定

めた統一した方法によってデータの整理を行っておくこ

とである。

次に， このようにして決定した種々の船型のKを設計

データとして整理し，推定式あるいは設計図表としてま

とめる。

Kの推定式としては，従来から種々の式が公表されて

いる。しかし， これらの式をそのまま速力・馬力計算に

適用するわけにはいかない。というのは，式が導かれた

際の対象船型が，設計者が設計する計画船型とは当然異

なっているからである。また，適用する摩擦抵抗係数式

に相違がないこと，あるいは係数式が異なる場合には換

算を施すことにも留意しておかなければならない。

これらの推定式の重要な点は， どのような因子がKに

対して強い影響があるかを知り得ることである。この点

を勘案すると， 3次元境界層理論に立脚して導かれた笹

島・田中両教授の式3)が役立つ。すなわち

｜…
K=KF+KP

ノーラ

KF=22CbJrr

K,-(fr)JF
ただし，

P: γ～P曲線図3)による

あるいは， γの回帰式で表して'031

P=22.60474-23．70673+16．01472

－1．950γ…･……･………･ (10．4)

B
………(10･ 5)

7=L{ 1.3(1-Cb)-3.1/cb}

（10．3）式において, KFは船体周りの流速増加に伴

う平板の摩擦抵抗からの増加分に対する形状影響係数で

ある。KFについては理論的裏付けもかなりなされてい

る105)が，要は，

▽ Cb
…. .…………･ (10．6)

セ， （告)， (÷）

がはるかに大きい。特に，船尾部における粘性あるいは

流れの剥離に伴う圧力低下が決定的な要因である】05も

船尾船体が肥大化すれば圧力抵抗は当然大きくなるわ

けであるから， （10． 5）式のγは大きくなり, Pひいて

はKPが増大する。

（10．6)式の関係を(10． 3）式に当てはめてみると，

KF,KPならびにKは，第1近似的には, L/B,B/d,

Cbおよび/cbによって決まっていることが分かる。 (10･

6)式からも分かるように，特にL/Bの影響が大きい。

l ll l l l l l l l

６
４
２
０

ｇ

Ｄ
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Ａ
Ｕ
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Ｋ
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1
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0．6
ロ 0．8 ０

６－－．．－－－－－－‘･‐ 、 0．7

｜ ’
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0．2

0
4 5 6 7 8

L/B

▲第10．2図la) L/B～KF, KP, K(笹島・田中）

B/d=2.50, /cb=-3.50%

パラメーター:Cb
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が示唆するように，船体表面の前後方向の曲率が大きく

なるにつれてKFは増加する。

一方,KPは圧力抵抗に起因する形状影響係数である。

航走する船体表面には粘性ならびに造波によって圧力変

化が生じる。この圧力変化による新たな抵抗が圧力抵抗

であるが，造波に伴う成分に比べると，粘性による成分

0
4 5 ． 6 7 8

L/B

▲第10．2図(b) L/B～KF,Kp, K(笹島．田中）

Cb=0.80, /cb=-3.50%

パラメーター:B/d
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▲第10．2図(cI L/B～KF, KP, K(笹島・田中）

Cb=0.80, B/d=2.50
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ea

▲第10．3図(al ea～KF,Kp,K(笹島・田中）

B/d=2.50

パラメーター:L/B,Cb第10．2図(a)～Ic)は,KF,KPがKに占める割合な

らびにL/B, B/d, Cb, /ebの諸因子が(10．3)式に対

してどの程度の影響を持っているかを調べた結果である。

まず，船型が肥大化するにつれて, Kに対するKPの

割合が大きくなっていくことが分かる。次に，上記の諸

因子の中では，やはりL/Bの影響が顕著である。

また， これら諸因子の変化に対して,KFはさほど大き

く変化しないが,KPの変化は大きい。

KPは主に船尾の肥大度によって決まる。この点に主

眼を置いて調べた結果が第10．3図(a), (b)である。

第10． 3図(al, (b)の横軸の係数eaは，船尾Run部の

肥大度を表す係数である。すなわち，

L

e｡=-r(1-Cp､) ……..……･…･…･･ (10． 7)
ただし，

Cpa :船体後半部の柱形係数

なお，係数e・については，第1 ．2節，第5． 1節あ

るいは第6章において説明している。また，第1 ．2節

（ 1 ． 16)式に示すように，

1

ea4=雨7 …………………(10･8)
である。 (10． 7)式あるいは(10． 8)式から分かるよう

に, Run部の肥大度が大きくなるにつれて，係数eaは

小さくなる。

第10．3図{al , (blのように係数eaで整理すると,Cb

の影響はほとんど抹消され, L/BとB/dの影響だけが

0．4

KF

0．2
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▲第10．3図(bl ea～KF, Kp, K(笹島・田中）

Cb=0.80

パラメーター:L/B,B/d

残る。

（10．6）式からみてL/Bの影響を取り除くことは難し

いとしても, L/Bに比べると影響度の小さいB/dを主

因子から抹消できればデータ整理のうえで都合がよい。

さて，第lO． 3図によると, B/dが小さくなるとKF,

－43－
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KP,Kともに大きくなっている。笹島教授ら106）は， 日

本造船研究協会での共同研究で実施されたSR41, SR

61およびSR98船型の模型試験結果を解析して, Kに対

するB/dの影響を調べられている。第10･4図lo6jはそ

の集約結果である。

第10．4図によると, B/dが大きくなるにつれてKは

減少している。その傾向は，一定のγ係数に対して， ほ
ぼ同一の傾斜でもって直線的な減少である。第10．4図

の直線の勾配からKの変化量を求めてみると，

4K=-0.0344(÷） ……………… (10･9)
ただし，

4K :B/dの変化によるKの変化量

d(:):B/dの変化錘
である。

笹島教授らの方法は，一連の模型試験成績の中から，
満載状態だけではなく，半載，バラストの状態も含めて

載貨状態の違いをもすべてB/dの変化とみなす広範囲の

B/d変化についての調査である。ただし，半載，バラス

トの両状態では船尾トリムが付けられているため，供試

船型中のトリム・シリーズ試験の結果から, Kに対する

トリムの影響が予め除去されている。

同一船型でイーブン・キールでもって満載，半載，バ

ラストと喫水を変化させた場合， フレーム・ラインの傾

向は変化していない。フレーム・ラインの傾向を同一と

してB/dを大きくしていけば，極限では平板に近づくわ

けであるから, B/dが大きくなるにつれてKが小さくな

ることが理解できる。

一方, B/dが大きくなると2次流れの曲率変化は大き

くなるからKは増加の傾向となる。しかし，量的にはそ

れほど大きくないのであろう。結果として，第10．4図

のように, B/dが大きくなるとKは減少している。

第10．2図lb)および第10． 3図lblにおいても, B/dが

大きくなるとKは減少している。しかし， その変化品は，

(10． 9)式のように一律ではない。その理由は'V/L3

を単にL/B, B/dおよびCbで分解して得られた結果に

過ぎないからである。本来の(10． 3）式に戻って， 巨視

的にみた船型全体としての細長比を表す▽/L3がKの大

小を左右していると考えておくのが妥当であろう。

さて，第5． 1 ． 2節での説明ならびに第5 ． 14図の

例示のように，通常，船尾フレーム・・ラインがU型にな

ると，船尾船体周りの2次流れの曲率変化が大きくなる

ためにKは増加する傾向，逆に, V型になるとKは減少

する傾向である。
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▲第10． 5図船尾フレーム・ラインの模式線図

㈱本図は第5．8図の再掲載

船型計画上は， まずプリズマティック曲線と過不足の

ない水線面積係数Cwを抑えて船体線図を作成するから，

B/dが小さくなると船尾フレーム・ラインの傾向はU型

と'なりKは増加，逆に, B/dが大きくなるとV型の傾向

と'なりKは減少する。

（10．3）式ではフレーム・ラインの影響はもちろん採

り入れられていないから, B/dの異なる船型のKについ

て(10．3）式で比較することには無理がある。

第10．5図は，船体正面線図のオフセットを幅方向を

|司一とし，喫水方向に相似的に伸縮させたB/dの異なる

3船型の模式線図である。満載喫水線での半幅は同一で

あるから, B/dの小さい船型ではフレーム・ラインはU

型，逆に、 B/dの大きい船型ではV型となる。

いま，各船型のDiagonalLineを仮の半幅にとり，

幅方向にフレーム・ラインを広げてみると，第10･5図

の破線で示すように， 3正面線図のフレーム・ラインは

ほぼ|司一の傾向となる。つまり，
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『'-,J亭〒玩言………………(10･ 12)
さらに， （10．8）式は，

l

eaD=て訂〒 ………………(10･ 13)
となる。

第10．6図(a) , (b)は，係数ea'でもって(10． 3)式を

整理した結果である。両図によると, Kに対するCbの

影響は第10． 3図(a)と同様にほとんど抹消されていると

同時に, B/dそのものの影響もほとんど取り除かれてい

る。

DiagonalLineを船尾船体周りの主流を代表する流
線とみなせば， eaよりもeaPの方がRun部の肥大度を表

す係数として適していることが分かる。

第10．7図は，第10･6図la), lb)中のCb=0.80,

B/d=2.50の線を代表値として作成したKF,Kpなら

びにKの曲線である。第10． 7図に示すように, ejと

L/Bが(10． 3)式のKを支配する主因子であると結論

付けられる。

ところで, (10･ 3)式中の係数，特に係数γおよびP

は主にSR船型群を対象にして導き出された値であるか

ら, (10． 3)式をそのまま個々の新規計画船型のKの算

定に適用するわけにはいかない。ejとL/Bはあくまでも

Kを推定するための主因子であり， これに付随して，種

種の副次的な因子が加わってくるのは当然のことである。

第10． 7図をejとL/Bの回端式で表してみると，

EL_W2_1.49 +007…(10･ 14)K=

。;(者） 。。 （告）

''=q/F〒夛云言…………………(10･ 10)
で求められるDiagonalLineの長さB'を船の仮の半

幅と定めれば，船尾フレーム・ラインの影響を取り除い

てKを評価できることになる。

このB'を(10． 7)式のBと置き換えれば，

ea

(10 ． 11）ea＝

また, (10． 5)式のγ係数は，
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▲第10．7図 L/B～KF,KP, K(笹島．田中）
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量化では不十分である。

そこで，第5 ． 1 ．2項および第5 ． 2 ． 2項に記す

船首尾方向の水線幅の変化と横切面積の変化との関係を

巨視的な定量化の1指標として採りあげてみる。すなわ

ち，第5．20図に示すように，プリズマティック曲線が

同一でも， フレーム・ラインの相違によって, dp/dり

（β：最大幅を1とした水線曲線の無次元オフセット，

〃 ：プリズマティック曲線のオフセット）の船首尾方向

の分布にかなりの差異が生じている。その幾何学的な意

味からみて, d6/d叩の平均値が小さくなるほど， フレ

ーム・ラインの傾向はV型となっていく。

d6/d〃はプリズマティック曲線と水線曲線とだけで

算定できる初期設計用としての簡便な指標であるが，点

列を結んだ任意曲線の微係数であるから人為的な誤差が

入り易い。

いま，長さL,幅Bの船体後半部プリズマテイック曲

線のRun部をn次放物線で近似してみる。すなわち，

yp=B{'-('-÷)"} ‐………(10. 16)
ただし，

x :A.P.から船首方向への距離

ノ『 :Run曲線部の長さ

yp:プリズマテイック曲線の縦座標
B:船幅

（10． 16)式より，

｜ "…
坐竺=¥L(,-÷)n~｣dx /r

Cpr
n ：=＝

1-Cpr

ただし，

Cpr :Run曲線部の面積係数
であるから

d× ("｡､)!, ('-7f)･~’
dyp CprB

二二＝

2n

．十L-('-fJ……(10･18)W＝＝

L

-F( '-cpa)
ただし，

Cpa :船体後半部の柱形係数

L :船の長さ

また，船体後半部水線の曲線部を、次放物線で近似す

ると，

y"-B{ ｣-('-*)"}…………-…(10･ 19)

L_ ､↑＝ ｜ ｜ ’

計
～－－

薑壽｣ミニ」 ’

0
5 6 7

L/B

L/B～K(パラメーター:e3)

4 8

▲第10．8図

となる。しかし, SR船型の研究後，船の幅広’肥大化

は一層進み，それに伴って，船尾流場の調査ならびに船

尾形状改善についての研究が各所で実施されてきている。

それらの成果の中で特に船尾形状を系統的に変化させ

た模型試験結果に着目して， 1つの目安としてまとめて

みると次式が得られる。

３３
●

０
｜
㈲

５１
＋

１
－
爵

Ｋ (10． 15）

ただし，船尾フレーム・ラインの影響など副次的な因

子の影響は予め後に記す方法によって取り除いてある。

したがって, (10．15)式は，一応，主因子のみによるK

の推定式とみなしてよい。

（10．15)式による計算結果を第10．8図に示す。図中

には第10． 7図のKも併記してあるoea', L/Bがともに

小さい領域において, Kがかなり小さくなってきている
ことが分かる。

次に， （10．15)式に対して，副次的な因子の影響を加
味すればよい。副次的な因子としては，
(1) 船尾フレーム・ラインの傾向
(2) 船尾パルプの有無

(3) 船首パルプの大きさ

(4) 船首Entrance部の肥大度

などが挙げられる。

中でも比較的影響の大きいのが船尾フレーム・ライン

の傾向である。船尾フレーム・ラインの傾向とKとを関
連付けるためには， フレーム・ラインの傾向を何らかの
形で定量化する必要がある。

フレーム・ラインは船体横断面内のいわゆる2次流れ

を支配している。この2次流れは船体表面上の流れの1

成分である。流れの主成分は， なんといっても，船首尾

方向の流れであるから， この主流とは独立に2次流れを

調べるわけにはいかない。このため， ある特定の－横断

面のフレーム・ラインに限定した局所的な見方による定
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ただし，

/w『 ：船体後半部水線の曲線部の長さ

yw :船体後半部水線の幅

（10. 17)式および(10． 18)式にならって，

2m

､-[m+¥('-*)"~!…… (10･20)＝弓＝

=(｣-cw｡)
dx

ただし，

Cwa :船体後半部の水線面積係数

(10． 18)式および(10･20)式を参照して, d6/dvは

(1-Cpa)/(1-Cwa)と関連していることが分かる。
船全体についてのフレーム・ラインの傾向を表す係数

として利用される竪柱形係数Cv=Cb/Cwにならって，

船尾フレーム・ラインの傾向をCpa/CWaの大小で調べ

ることも考えられる。 しかし, Cpa, Cwaにはフレーム

・ラインの傾向に関係のない船体中央平行部の面積が含

まれているから,Cpa/Cwaは適切な指標とはいえない。
曲線部分のみに着目するとすれば，第5． 1 ． 1項あ
るいは第5．2． 1項で定めている船尾肥大度の係数ea
の幾何学的な見方にならって，曲線部分の外側の面穣に
着目すればよい。したがって, (1-Cpa)/(1-Cwa)が
船尾フレーム・ラインの傾向を定量化する1つの指標に
なるであろうと考えられる。

(1-Cpa)/(1-Cwa)の逆数をとって，
1-Cwa

｡｡＝丁二瓦了 …･……･…………･…('0.21）
を船尾フレーム・ラインの傾向を示す係数と定める。船
尾フレーム．ラインの傾向がU型となるにつれて係数Ca

は大きくなり，逆に, V型となると0aは小さくなる。
一方，船尾フレーム・ラインがU型の場合Kは増加，
V型の場合Kは減少の傾向であるから，上記のように逆
数をとれば， 。aとKとの増減関係は合致する。
第10．9図は， 0aの影響を採り入れたKの推定図表で
ある。この図表は，船尾フレーム・ライン・シリーズを
含む種々の模型試験結果を係数｡aで整理してまとめたも

のである。なお，横軸の指標は(10． 15)式であり，パラ
メーターは｡aである。

第10．9図を数式化すると，

K-{*+TE%TO33}(09'Ⅸ-{かTE面-033}(,95．a+0.40)
………･……･･ (10．22)

となる。Kの計測値自体にもばらつきがあるが，係数01
でもって船尾フレーム・ラインのKに対する影響を比較

的旨く採り入れることができる。

0.5

0.4

0．3

K

0.2

0.1

00 0‘1 0．2 0．3 0．4

1/ej+1 .5/(L/B)-0.33

▲第10･ 9図係数0aの影響を採り入れたK

圏 1-Cwa
Oa＝＝

1-Cpa

う°ロペラ面内における伴流利得ならびにう°ロペラ翼に

流入する流れの均一化を狙って，第5． 17図lb),第5 ．

58図lb)および第5 ．59図(blに示すような船尾バルブを採

用する例が多くなってきている。船尾端が膨らむわけで

あるから，主流が撹乱されKは増加する傾向となる。

しかし，バルブ形状を過度に膨らまさなければKの増

加は(10．3）式のKF成分の増加に相当する程度の僅少

量である。したがって，流線計算あるいは流線計測など

を利用して良好なバルブ形状とした船型であれば，実用

上は船体の浸水表面積の増加分で処理できるとみなして

よさそうである。

以上の説明では, Kは主に船尾部船体の肥大度によっ

て決まるということになる。しかし，船首部船体の肥大

度もKに対して全く関係がないわけではない。特に，船

首バルブを付けた場合の整流効果によってKが若干減少

するという実験例が多いことは，注目しておかなければ

ならない点である。

ただし，種々の船型の模型試験結果から(10． 15)式を

導いた際の対象船型のほとんどが船首バルブ付きである。

したがって, (10． 15)式および(10．22)式では船首バル

ブのKに及ぼす影響は既に考慮されているものとみなし

てよい。

船体前半部が極度に肥大化してくると，船首端の入射
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船の科学

角(EntranceAngle)は非常に大きくなり，船首形状

はBluntBowとなる。第5 ． 3 ． 1項での説明のよう

に，船首端の入射角が大きくなると，微速状態において

も砕波現象が起こる。砕波現象は粘性に伴う非線形現象

であるから，低速状態を対象とする速力・馬力計算の場

合，次節で説明する造波抵抗とは別個に形状影響係数K

の増加とみなして処理しておいてもよい。

確たる理論的根拠はないが， この増加分は船首入射角

によっているものと考え， まず，船首入射角の略算法を

考えてみる。

いま，長さL,幅Bの船首プリズマティック曲線の曲

線部をn次放物線で近似する。

y-B{!-('-f)('-ff)"} ……(10･23)
ただし，

x :F.P.から船尾方向への距離

/[. :Entrance曲線部の長さ

y :船首プリズマティック曲線の縦座標

f :BulbRatio

B:船幅

（以上，第10． 10図参照）

(10．23)式を積分して，

IWyd×=B[×寺(｣諄竿('-ff)､､!]r
n+f

一面-¥-r/B ………･･…･…(10.24)
弓＝＝

船首バルブ部分を含まない曲線部の面積係数をCpco

とおくと，

n+f

Cpe｡/eB=而丁/eBであるから，
n+f

Cpe｡=一一-一一 ．……….……････…･…･ ･ (10．25)
n十1

したがって，

Cpeo－f
n＝ ．.….…..．…･･･……･･･…(10．26)

1--CpC｡

また， （10．23)式をxで微分して，

血-｡(F)B('-7f)"-｣…(10･27)dx /e

船首端(x=0)における微係数は，

（器)､雪‘＝ ，o
n(1-f)B

….………．．…（10．28）

一方，船首端から前方に突出したバルブ部分の面積を

除いた船体前半部の柱形係数をCpfoとおき，曲線部の外

側の面積に着目すると，

y

X

▲第10． 10図船首プリズマティック曲線の模式図

!B(]-c｡｡｡)-¥(｣_C,,｡)
ただし，

L:船の長さ

であるから，

(10．29）

（差)潟｡｡=-~-I~E
n(1-f)(1-Cpe｡)

……（10．30）

百百(1-Cp｢｡）
L

ef｡=-g(1-CpI｡）

とおいたうえ， （10．25)式を用いて，

2n

－面Tzr('-!)'
（蓋)×_‘‐ 。“ …………（10．31）

船首端から前方に突出したバルブ部分の面積をも算入

した場合には，

f/C,,=C,｢｡+¥Cpi＝Cpio十一r
ただし，

Cpf :バルブ部分を含む船体前半部の柱形係数

/B :バルブ部分の長さ

となるが，右辺第2項は第1項に比べて非常に小さいの

で, Cpf=Cpfoとみなしてよい。したがって，
L

ei=-F( 1-Cpi)=e{。 ………………(10.32)

この結果, (10･31)式は，
2n

－同~¥T(1-f)2
（芸)-,＝ 。， …………（10．33）

となる。

ところで，主に肥大船型および中速船型を対象に考え

ると，船首でプリズマティック曲線の曲線部は，通常，

3次の放物線で近似することができる38＄

したがって, (10． 33)式でn=3とおくと，

－48－
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eaj

ea＝

J悪吾示
1-Cwa

oa== 1-Cpa
L

e!=-('-C'!)
f :BulbRatio

第10 ． 11図は，各種船型についての(10．36)式によ

る計算値と模型試験による実験値との比較である。

（10．36)式は肥大船型だけに限定せずに導いた結果で

あるが，肥溶度の小さい高速船型に対しても適用できる

ことが分かる。

（つづく）

K

KcQI

▲第10． 11図Kの計算値(Kcal)と実験値(KExP)

"Kcal : (10．36)式による

KExP:Schoenherrの摩擦抵抗係数式ベース

〔参考文献〕

100)G.Hughes:FrictionandFormResistance

inTurbulentFlowandaProposedFormula-

tionforUseinModelandShipCorrelation,

Trans.INA, Vol.96 (1954)

101)G.Hughes:The lnfluenceofFormand

ScaleonModelandShipResistance, Proc.of

lOthlTTC(1963)

102)C.W.Prohaska:ASimpleMethodforthe

EvaluationoftheFormFactorandtheLow

SpeedWaveResistance,Proc.ofllthlTTC

(1966)

103)乾崇夫：抵抗成分の分離，抵抗・推進シンポジ

ウム， 日本造船学会（昭和43年6月）

104）白勢康，広野靖二：船型試験における形状影響

係数の決定法，石川島播磨技報第22巻第2号（昭和

57年3月）

105）田中－朗：船の粘性抵抗に対する形状影響につい

て(その1）， 日本造船学会論文集第113号（昭和38

年6月)，同（その2）日本造船学会論文集第114号

（昭和38年12月）

106）笹島秀雄，呉清達：肥大船型の水槽試験結果の

整理に関する一つの試み－主として形状影響係数に

ついて－，関西造船協会誌，第139号（昭和46年3

月）

｜
調

２ｊｆｌく３

０．ｘ
ｊ

心
証く (10．34）

すなわち，船首端の入射角は係数efに反比例している。

現在，船首部が極度に肥大化した船型の模型試験例は

あまり見受けられないが，希少な試験例からKの増加分

としての値4Kを船首入射角で整理してみると，およそ

の値として，

4K=0.15{且言正-'4}

(('デ)'三l.4の場合)

（且言塑く“の場合）4K=0

….….……･…（10．35）

が得られる。

以上の結果, (10．22)式を(10･35)式で補正して，

の推定式は下記となる。すなわち，

Ⅸ-{か孟志-,33}('95．:,非,‘O)半‘‘

4K=0,5{L署』2-'4}
(L-l=Z≧l.4の場合）

K

ef

(且言塑<1.4の場合）4K=0
×××

(10．36)

ただし，

－49－
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船の科学

●マリン・レジャー

3人乗りパーソナルウォータークラフト

〃ジェットスキーSTS"

川崎重工業株式会社

川崎重工業(株)は，急速に市場が伸びている3人乗り

パーソナルウォータークラフI､ジェットスキーSTSを，

価格は約1,048:000円で発売を始めている。

〔主要装備〕

①ツインキャブレター採用パワーアップを図っている。
(67PS→75PS)

②最適な走行ポジションを設定できる電動チルトノズ

ルを採用している。

③アナログ式タコメーターを採用して走行状況に応じ

たスロットルコントロールを容易にしている。

④ツーリングや水上スキーの牽引時にも便利なリヤビ

ューミラー（バックミラー）を採用し，後方への視認

性を高めている。

▲ジェットスキーSTS

ポーツフィーリングを高めている。また艇のパワーコ

ントロールを一層行いやすいようにう°ルタイプのスロ

ットルレバーを採用している。

・万一操縦者が落水した場合，操縦者の手首とキルスイ

ッチをつないでいるテザーコードによってキルスイッ

チが働き，エンジンが自動的に停止，艇が落水地点か

ら離れていくことを防止するシステムを採用している。

※従来「水上オートバイ」という名称が使われているが

業界では，統一名称として「パーソナルウォータークラ

フト」 (PW)または(PWC)を使用している。

なお，ジェットスキーは，川崎重工業の登録商標です。

▼主要諸元

〔特長〕

（エンジン関係）

水冷2サイクル2気筒･ 743cdエンジンにツインキャ

ブレターを搭載することにより，低速域から高速域間で

抜群の推進力を発揮している。圧縮比を上げて燃焼率を
向上させるとともに， シリンダの排気タイミングを早
めることにより高回転域での性能向上も図っている。
（推進システム）

⑰低速時，高速時あるいは1人乗り， 2人乗りなど， さ
まざまな走行状態に合わせ，手元でノズルの角度を最
適に設定できる電動チルトノズルを採用，艇の安定性
と強力な推進力を確保し，マシンの持つポテンシャル
を余すことなく発揮させている。

④走行の妨げとなる水泡の発生を抑える形状を持たせた

ステンレス製3枚翼インペラを採用することにより，
エンジンパワーを余すことなく，推進力として発揮する。

②前進。後進の切替がワンタッチで行えるリバース機織

を採用することにより，舵の取り回しに小回りがきき，
桟橋などからの離着岸が容易に行える。

（外観。装備関係）

＠アナログ式タコメータとチルトノズルインジケータ

をハンドル前のパネルに配置することにより，走行

状況に応じたスロットルコントロールを容易にし， ス

通 称 名

エンジン形式

総排気 斌

ボア×ストローク

圧 縮 比

連銃股高出力

連続最大トルク

キヤブレタ一

渦耐システム

始勤方 式

点 火 方式

推進 方式

推 カ

バ ツ テ リ ー

塵是息幅×全商）
乾燥亜 趾

燃料タンク容趾

｜ 乗艇定 負

ジェソトスキーSTS

水冷2サイクル2気筒クランクケースリードパルプ

743副

80E■×7‘1回

7－2 ： 1

75ps/6.500rpn'

8．78A9－MI/5|750rpm

CDK40－31x2

分離給油

ニレクトリックスタークー

デジタルCDI

ジニッ1．ポンプ軸流式 lli段

297A9

12V l9AH

3．100輌×1 180回×980尽刀

250.〃

46J

3名

〔お問い合わせ先〕

(株)カワサキモータースジャパン 03-3503-2581

川崎重工業株式会社03-3435-2130
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●技術論説

船会社の造船技術者より見た造船の諸問題
一より良き船を造るために－

’5）
松宮 厚B＊

〃､、、

3． 設計関係諸問題
のものに比べ低船価であったので, Ownerは多少使い

難い点があっても建造したい船に近ければ建造して来た。

③OriginaI Designの船：

新たな航路が開設されたり特定のCargoが出てくる

と標準船では間に合わず， 目的に合った新設計の新造船

が必要になって来る。

そこでここでは標準船でなく，船主の要望にMatch

したOriginalDesignをする場合について,Dry

CargoShipwithGear(以下貨物船という）を例に考

えることにする。

貨物船を選んだのは，船の長い建造の歴史の中で最も

多く建造され，最も効率の良い配置なり構造を常に追求

して来たもので，配置上考慮すべき要素が多く客船や特

殊船を除き一般配置の原点は在来の一般貨物船にあると

考えるからである。

A Principal DimensionおよびMainEngine:

要求されるDeadweight,BaleCapacity,Sea

Speedを満足する船のPrincipalDimensionおよび

MainEngineはTypeShipを用いるか，造船所独自

の方法， あるいは他の方法により略決めることが出来る。

〔前項(2)参照〕

これらが決まった後，使用者側の要求なり要望を取入

れつつ一般配置(GeneralArrangement(G.A.)]を

まとめる作業が開始される。

B配渥を決めるに当たっての取組み方と重点の置方：

ここでは具体的なHold長さやHatchSize等の決め

方を述べるのではなく，配置を決めるに当たっての取組

み方および重点の掻き方を述べる。

IA)基本的要件の明確化：

下記要件を先ず船社内部で明確にし，意志の統一を計

った上で建造予定造船所または造船Consultantsに明

示する必要がある。

a.本船の建造目的，建造最大重点事項

b.就航形態（定期船，不定期船の別）

C.就航航路，寄港港，航続距離（予定補油港）

d.主要Cargoの種類，量および荷姿，重量物の有無

（4）一般配置：

一般配置の決定は基本設計上最も重要な事項で，一般

配置の善し悪しが使い易い船になるか，船主経済に

Plusになるか，美しい船になるかの要因になる。

①専用船・標準船：

専用船が出現するまでは，客船・特殊船・艦船等を除

き造船所は，一般貨物船とTankerがその建造の主力で

あったが, 1960年頃より専用船化が進むと共に造船所は

独自にBulkCarrier, OreCarrier,Container船等

の各種専用船を開発し， 自社の標準船として改良を重ね

今日に至った。

専用船以外にもIHIのFreedomや英国のSD14の

如く多目的貨物船の標準化を行い， 100隻以上を建造し

た造船所もあり一世を風廃したが，世界的なContain-

erizationと共に次第にContainer船に座を譲る結果と

なった。

在来型貨物船は定期船にしる不定期船にしろ,Cargo

の安全輸送に各社は鎬を削り，乗組員の技量が問われて

来たが専用船化は, Container船のonDeckContain-

erやPCC車のLashingの点検は残るものの，乗組員

を安全輸送のためのCargoAttendより， かなりの部

分解放し乗組員は安全航行に専念し得るようになった。

②標準船の長所，短所：

各社の標準船は各種専用船, Tanker,Container船

等に及んだが，造船所は次々と改良を加え,Markll ,

MarkⅢ更には新設計のものを標準化により低船価で建

造出来るようになった。

造船所の標準船を建造する場合，一般配置は居住区の

配置以外は変更が利かず， また居住区もSteelWallの

位置がOriginalのまま自由に変更出来ぬ等，船主にと

っては妥協せざるを得ないことがある。

しかしこれら標準船は， それなりの性能を有し，同等

*株式会社ピー・エム・シー

Paci6cMarineConsultants.代表取締役
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e.荷役の方法(Derrick荷役/DeckCrane荷役等）

f.Hold数,Hatch数(LongHatchの有無）

9. 2nd/3rdDeckの有無, DeckHeight

h.特殊設備*'(FrozenCargoChamber,Silk

Room, StrongRoom,MailRoom,Deep

Tanketc.)の有無

i ・乗客の有無（12名以下）

1. FrozenCargoChamber

-20℃位までの冷凍貨物が積める設備でEngine

Roomの前部または後部もしくは前後部の2ndDeck

に造られていた。

2. Si lkRoom

生糸の米国向け輸出が華やかであった時代, NQ2

Hold2ndDeck左右両舷ほぼHatchの中央位までの

SteelWallで囲った区画があり，内部は天井，壁，床総

て内張りし，外板面は防熱を施してあった。

3． Mai l Room

航空便のない時代の外国郵便物専用のSteelWallで

囲われた部屋で, NO3またはNQ4Hold2ndDeck,出

来るだけ居住区に近くEngineRoomに接して造られ，

内張りと共に棚があり，行先別に仕分け出来るようにな

っていた。

また,Holdからの積込み用SlidingDoorの他，航

海中UpperDeckから直接内部に出入できるSmall

Hatchがあった。

4． StrongRoom

PreciousCargo用に頑丈に造った部屋でMail

Roomと殆ど同じであるが内張りと棚がない。1951年日

本はIMFに加入したが， これに必要な金塊を1952年春

処女航海のNewYork定航船のStrongRoomに積ん

でNewYorkのIMF本部へ運んだことがある。出帆

の前日までに一般のすべての荷役を終え，当日早朝厳重

な警戒の下に金塊輸送車が舷側に到着， 直ちにStrong

Roomに積込み作業を開始,荷役完了と同時に横浜を出

帆した。

5. DeepTank

食用油等の非揮発性，非毒性の液体をDrum缶等に

入れず液体のまま輸送できるTankで2～4Tankあり，

EngineRoomに接するHoldに造られ, 3rdDeck

にTankTopがあった。壁面および床面にHeating

Coilが装備され,液体を運ばない時は通常の貨物を積む

ため比較的簡単に取外し出来るSideSparingおよび

BottomCeilingがあり,HatchSizeは約4m角で

CoverをRail上水平に移動させ開閉した。

IBI基本配置のために決定すべき基本事項：

配置に必要な下記の事項を決めTypeShipをModel

に基本要件を満足するRoughArrangementを作成す
る。

これと並行しStability関係のCheckも行い，問題あ

ればPrincipalDimensionの再検討も行い一般配置図

の原形を作成する。

a・配置決定に際しての取り組み方および重点の置き方

b・ CollisionBHDの位置, F'cleAftEndの位置，

EngineRoomの位置および長さ

c.UpperDeck居住区の位置および長さ

d.Hold数および各Holdの長さ, CargoGearの

Typeと数

e.Hatchの数およびSize

f.F.O.TankおよびBallastTankのCapacityお

よび位置

(CI配置上考慮または注意すべき事項：

a.BallastTankおよびDamageStabi l ity:

BallastTankはF.O.TankとTrim&Stability

の関係で常に一体に考えなければならないが， その他

DamageStabilityの関係からTankの細分割が必要
になることもある。

このためには初期計画用のPersonalComputerで

手軽に使用できるDamageStability関係のPro-
gralnの開発が必要になる。

b.F.0．Tank:

(a) TypeShipの選択：

かつてFPT&APTはBallast専用のTankで，

DoubleBottomTankはF.O.とBallastの兼用

Tankであったが，海洋汚染防止法施行以降は兼用

Tankとして使用出来なくなり， それぞれ独立した

Tankにすることが必要になった。

このため従前通りのF.O.Tankの位置およびCapac-

ityを取ると，空のF.O.Tankに海水を張ってBallast

tankとして使用出来ないためTrimandStability上

の問題が発生し， これを防ご．うとすればF.O．のCapac-

ityを減らすか，船を大型にするか何か特別な対策を立

てる必要に迫られることになるので注意が必要である。

lb)位置：

座礁なり衝突なり岸壁接触等の事故が発生した場合，

＊1 この特殊設備はかって大体DW12,000tClass

の定期船にあった設備で，何でも積めるようになっ

ていたが，現在ではContainerShipや冷凍運搬船

にその座を奪われこれらの設備を持つ大型の貨物船

は建造されていない。
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るので, CargoGearは各Holdに対しBalance良く
配置すると同時に, SHC等の荷役関連装置とも相互に
無理のない機器の選択と配置をするのは当然のことであ
る。

そのためには各機器のCatalog等の資料を揃えるだ

けでなく，具体的な取り付け方法，配管・配線等のSize
や必要間隔等のDataを整理保存の折，素早く対応でき
る体制をとって置く必要がある。

e・ DeckStore:

CargoGearをもつ船の場合,荷役関係の備品・船用
品および荷役資材等の持ち物が多く，その格納場所とし
てのDeckStoreがUpperDeck上CargoHatchiW
に何箇所か必要である。

CargoGearを持たない標準船でしばしばF'cleと居
住区以外, CargoHatch間にDeckStoreがないもの
があるが，乗組員に取っては極めて不便で，無理しても
DeckStoreを船体中央付近に設けるようにしている。

一般にDeckStoreについては，なかなかその必要性
を理解して貰えず苦労することが多かった。

f.その他の艤装関係装置：

Moorig関係装置, SteelHatchCover関係装置，
PilotLadder,Acc.Ladder,艫内昇降Hatch,

Ventilator等のUpperDeck艤装関係装置も考慮に入

れて無理のない一般配置を行うのは勿論であるが，前述

のd.CargoGearと同様，何時でも利用出来るように
各機器の資料を揃えて置く必要がある。

g・船体構造との関係：

前述のc.HatchSize&No,Deck数でHatch

SideGirderの深さについて触れたが,一般配置を考え

る上で良いTypeShipに恵まれれば，問題は少ないと

思うが， そうでない場合，船体構造関係の知識が必要に

なる局面がしばしば出てくるものである。

計画する船が大き<TypeShipをかなりExtra-

polationしなければならない場合，船体強度を十分
Checkしつつ慎重に取扱う必要があり，一般配置を検討

する際には，船体構造の正しい知識を有する技術者を参

加させないと， とんだ失敗を招く恐れがある。

h.AccommodationおよびFunnel :

Accommodationを含む上部構造はOwnerにより好

みなり歴史的背景とかがあり，一概に論じられないが、

Funnelを含む船全体のBalanceを十分考慮して，外観

の美しい船を計画することを強く願うものである。

④貨物船以外のOriginal Designの船：

以上貨物船について述べたが，貨物船以外の船に対し

ても手法は全く同じである。

如何にOilPollutionを最小限に留めるかが重大な問題

で，被害によっては損失補填のため運航会社の存在を脅

かすこともある。

F.O.Tankの位置が外板に接している場合,適してい

ると考える場所は下記と考える。

@DoubleBottom

座礁の場合，油流失問題は発生するが，船体が折れな

い限り水圧差で多量の流失とはならない。

⑤出来るだけ平行部を除く下方かつ後方

平行部は接岸時，岸壁および付属設備等に接触し外板

にCrackが発生する危険がある他, Tankが深い場合

低部が破損すると重力でF.O.が流失する。

後方が良いというのは平行部を外すという意味で，前

方は衝突の危険性が高いと考えられるのと同時に，

EngineRoomからは少しでも近い方が,配管関係も有

利と考えるからである。

以上は飽くまで原則的な話で，船の実情に応じて流動

的に取り扱えば良いと考える。

事故が起こった時油の流失を最小限に止められるよう

な構造なり装置なりが考え出せないものだろうか？

c.HatchSize&No.,Deck数：

@Hatchの幅

HatchSizeとHatch数は，貨物船の最も重要な基本

的配置でCargoGearのArrangeと共に， 如何に各

Hold間の荷役が効率的かつBalance良く出来るかが重

要であるのは当然である。

2nd, 3rdDeckを持つ貨物船の場合, Cargoの積載

場所としての面積が必要になるが, SingleDeckの船と

違いHatchの幅が広い程荷役能率が良いとは限らず適

切な安全通行幅を確保の上，効率の良い幅を選択する必

要がある。どの幅が効率良いか, TwoRowHatchが

良いかは積荷の荷姿やSizeにより異なり,Deck

Heightと共に十分検討する必要がある。

⑤Hatchの長さ

Hatchの長さも同様であるが, HatchSideGirder

の深さは両HatchEndにPillarがある場合Hatch

Lengthの約陥に規定されているため, IIatchが長けれ

ば長い程HatchSideGirder下のClearHeightが少

なくなり，積荷のSizeが制限されることになるので，

この点十分Checkの上Hatchの長さを決める必要があ

る。

d・CargoGear:

DerrickBoom,DeckCrane等の荷役機器が多数

あり性能もさまざまで選択の幅は広く, HatchSize,

SteelHatchCover(SHC)の形式とも密接に関連す
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⑤使用者が満足する「良い一般配置」 ：

使用者が満足する「良い一般配置」を作成するには，

目的とする船に近い良いTypeShipを選択する必要が

あるが，常に良いTypeShipが得られるとは限らず，

一般的には試行錯誤を繰り返す以外に良い方法はなく，

王道は無いものと考える。

RoughArrangementを作成する程度のことは，船

主に技術能力があり，各種造船関係Data,Damage

Stabilityを含むProgram*2 ,その他各種造船・造機

関係資料を整理・更新・保存しておけばOwnerSide

で作成することも可能であると考える。

一般配置を作成する時は矛盾する問題が続出するのが

通常で， これを調整するには明確なる建造目的と海運哲

学を持ち，何をどう選択するかはOwner側が判断し，

.Owner側と造船所が協力してこそ「良い一般配置」換言

すれば「良い船」の元が得られ，細部にわたる検討を経

て「良い船」の設計が出来るものと確信する。

⑥一般配置を検討する際忘れられ易い事項：

一般配置をDesignする場合， しばしば忘れられ艤装

が進んでから気が付いても，簡単に処理できない問題に

SheerとCamberがあるのでこの問題を取り上げるこ

とにする。

A.最前部のRestaurantのSheerとCamber:

20年程前に建造され， 10年程前に旅客定員増強のため

多少改装され，現在でもOriginalの航路に就航してい

るある大型CarFerryでの話である。

この船は初めての本格的長距離大型CarFerryとい

うことで，建造監督を命じられていたが，計画には参画

していなかったのでPrincipalDimensionその他要目

程度以外具体的にどんなG/Aか知らなかった。

G/Aを見たのは会社を代表して起工式に出席する直

前でRestaurantがBDeck最前部で, Sheerが急激に

増加する位置にあり疑問を持ちつつ起工式に参列した。

この疑問を解くため起工式が終わると直ちに設計関係

者を召集し説明を求めたところ, SheerとCamberの

修正が必要なことは誰一人気が付いていなかった。

この問題に気が付いていないため，当然のことながら

平面図ではSheerもCamberも全く無視してRestau-

rantのArrangeをまとめていた。

BDeck最前部にあるRestaurantはL型で幅約17m

×長さ約6.5mの(A部）の足下に，幅約3m×長さ約

9m(B部）がくっついた形をしており, A部での

Camberは約300m, Sheerは6.5mに対し約600m,

B部ではそれぞれ約50mと約100mであることが判明し

た。

この部分がRestaurantでなくLoungeやSmoking

Roomであれば,その対策はそう難しいものではないが，

Restaurantの場合，余程この問題をうまく解決しない
とA部は使い勝手が悪くなる。

何しろl.0m当たり約100mのSheerによる勾配と，
約35mmCamberによる勾配がある屋根のようなところ

で，食事ができるように椅子もTableも簡単には配置
できないのは明白である。

DeckHeightが十分あればSheerもCamberも修正
することは容易であるが，本船の場合DeckHeightに十
分な余裕も無く， また上部ADeckの構造をClear
Heightを意識せずに他のDeckと同様に設計し,Deck
Girderの下部にAir-ConのDuctを導設する設計が
殆ど完了していたので，出来るだけ他に影響を与えない
ようにこの問題を解決するしか他に良い方策は見出しえ
なかった。

これを解決する方法として次の対策を採った。
(A)上記A部のClearHeightを出来るだけ取るため
にDeckGirderのFacePlateの下部に導設されてい
たAir－ConのMainDuctおよび枝管をFacePlate
下部を通らずDeckLongiに並行になるように配管替
えをした。

(B) CeilingをDeckGirderFacePlateの高さに
上げい)(B)で約250mClearHeightを稼いだ。
(C)電線CableもDuct同様DeckGirderFace
Plate下部に導設せぬようにすると共に照明器具やAir-
Con吹出GrilleはCeiling埋込み式にした。
(D) B部とA部の接線におけるSheerlOOmmを150m
とし接線部でA部を200m嵩上げし通路階段以外は体裁
の良い柵を造り， 奥行約400mFlat部を経てA部に上
がるように変更した。

かくしてA部全体のSheerとCamberを修正し何と

＊2最近InitialDesign用に開発されたPerso-

comProgram!OCOSS"によれば

A要求主要目に対するOptimumPrincipal

Dimension,主機馬力等

B基準船型を基とする計画船BodyPlanの作成

C更にこれに対する新Off､setによる排水量計算を初

めとする容積, Trim&Stabilityあるいは

DamageStability等

計画時に必要な猪計算を最小限のData入力で迅速

かつ実用的精度で得られる。

興味ある向きにはより詳しくご紹介しますので，著

者までご連絡下さい。 (FAX:045-541-1020)
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通路との段差および通路のCamber修正等解決すべき
問題が発生した。

昨今の設計ではUpperDeckにShipsOfflceのよう
な船の幅方向に長い生活空間を造ることはないと思うが，

UpperDeckに居住空間を造る場合, SheerとCam-
berの存在を忘れてはならない。

⑦荷動きの変化と在来貨物船・専用船の問題：
この問題は一般配置と直接関係はないが，新造船を計

画する時将来の荷動きとその対応の仕方を無視しては考
えられないと思うので，取り上げることにした。
A.在来貨物船の場合：

かって，在来遠洋航路の貨物船は新造当時就航した航
路より，年代が経つにつれ次々と他の航路に配船替えさ
れ，最後は東南アジア等の近海航路に活躍の場を与えら
れScrapになる船がほとんどであった。
例えばNewYork航路から南米航路,・北米南西岸・
北西岸，豪州・ニュージーランド，東・西アフリカ航路，
ぺルシャンガルフ・インド・カラチ航路・東南アジア等

等船社の所有航路の状況に応じて船齢が増し, Per-
formanceが落ちるにつれ，次第に近回りの航路に配船

替となり, Scrapになるまで少なくとも25年は使用する
計画で新造したが，役目を終えScrap売船される時も結

構ScrapValueがあり，新造船の資金の一部に十分充
当し得たものである。

OilTanker以外専用船という特定のCargoのみを

輸送の対象として建造された船が無く, Cargoを全て一
般在来貨物船で輸送していた時代では，長期に船を使用
し得たのは当然と言えば当然であるが，長期に寿命を保

ち得たのは，各種Bulk,石炭，鉱石，木材，一般雑貨

等々どんな物でも輸送し得る汎用性があったからだと思

われる。

B、専用船の場合：

これに対し一定のCargoを往航または復航にのみ積

載する目的で建造された専用船は，当然のことながら同

種のCargo以外汎用性が乏しいため，長期輸送契約が
切れた場合，輸送を対象にしたCargoの荷動きが少な
いと他の輸送に転用が利かず，船のSizeや装備更には

船社の営業力によっては再度の輸送契約が得られず，比

較的船齢が新しく船として十分使用し得るにもかかわら

ず長期係船なりScrap売船に追込まれることがある。
このため専用船の中には7～10年で採算をとり， その

後は売船することを前提に新造するものがあるが， これ

は輸送対象のCargoの荷動きが長期にわたり安定して確

保出来るとは限らないことを意味している。

またこのような専用船では，船主によっては運航採算

かRestaurantとして使用し得るように改良しことなき

を得たが, Camber修正による床からの舷窓の中心まで

の高さを揃えるためFrontWallの窓の切り開け高さも

変更する必要があった。

当初,RoughArrangeの段階でこの問題が分かっ

ていれば，恐らく別の位置にRestaurantを造り配置全

体が変わっていたであろうと思われる。

Ferryや客船の一般配置を考える場合,Restaurant

を含む各公室の位置の選択が極めて重要で， これを

Baseに各Classの客室との相対関係，客室区画と乗組

員区画との位置を決め，船社の基本的船客Serviceを明

確にしつつ試行錯誤を繰り返して配置を煮詰めて行くの

が通常であると思うが，船にはSheerとCamberがあ

ることを忘れると思わぬ失敗を招くことになる。

B.居住区がNoSheer, NoCamberの客船：

帆船時代は別として，近代の船舶は居住区が船の中央

部か後部にあるのが一般的であるが,UpperDeckを除

き現在では居住区にSheerもCamberも必要な理由は

ないと思われる。

戦前，昭和13年頃建造され南米航路に就航していた日

本の優秀貨客船「あるぜんちな丸」と「ぶらじる丸」の

UpperDeck上部の各DeckはNoSheer,NoCam-

berで当時話題を呼んだが，造船所には必ずしも評判の

良い船ではなかったといわれている。それはDeckを

NoSheer,NoCamberに造ること，換言すれば精度

良くDeckをFlatにつくることが非常に難しかったた

めといわれている。

最近のBC,Tanker,Container船等の貨物船では

居住区はUpperDeckを除きNoSheerで, Camber

も船の幅により異なるが, Centerで大体50～100mで

Enclose部はFlat,Exposed部はStraightCamber

にしているものが多いが, Deckの暴露部の水はけを考

慮してのことである。

C.UpperDeckのShipsOffice:

20年程前，あるVLCCでUpperDeckFrontに船

の長さ方向約4m,幅方向約10mのShipsO価Ceを造っ

た時のことである。

UpperDeckはB/50程度のStraightCamberがあ

り，幅約10mに対し約400mの勾配があるので，水平に

Deskを設置すれば椅子の高さが問題になり, Floorそ

のものを水平になるように修正しない限りShipsOf-

6ceとして使い物にならない。

幸いShipsOfficeの直上のDeckはNoCamberで

ClearHeightが十分あるのでCamber修正そのもの

は問題なくできるが，舷窓の高さ,GutterWayの高さ，
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・傭船料のみが優先され，低船価でDeadweightCa-

pacityが大きく，低燃費といった表面的な数字のみにと

らわれ一番大切な「良い船」を建造することを等閑にし，

一方造船所によっては， これに迎合し十分に一般配置図

の検討もしないまま，安かろう悪かろうの船を建造する

風潮を，両者でかもし出したきらいが無きにしもあらず

なのは誠に残念である。

C. PCCの場合：

しかし長期にわたる荷動きを予測することは，国家的

規模のProjectに関係するもの以外，かなり難しいよう

に思われる。

その代表的な例はPCCであろう。－時はPCC全盛

時代もあったが， 日米貿易摩擦が大きくなり日本の自動

車Makerの自主規制と米国の自動車産業の巻き返しが

本格化するにつれ， 日本の完成車の輸出は大幅に減少し

昔日の面影はなくなって数年経ったが， 15年前今日を予

測し得た人はいなかったからであろう。

D.兼用船の場合：

また一般的に専用船は往航または復航何れかが片荷航

海でCar－Bulkのように往復航共にCargoを積んだり，

鉱油船のように三角航路に就航させる兼用船という形で

Cargoのない状態での運航を出来るだけ避けたいと考

えるのは， そのPerformanceは別として，当事者とし

ては自然のことであると思われる。

このような兼用船の場合，同時に異種のCargoを運

ぶことは無く， それぞれの航海では必ず同種のCargo
を運送するのが通常である。

次は専用船で異種Cargoを一部混載して運航するこ

とを前提に建造されたが，就航後日ならずして計画通り

ことが運ばず，初期の目的を達成し得なかった例である。

PCCの中には外地でのKnockdownの材料をCon-

tainerに積み， 自社GroupのPCCに混載する設備を

施した船があるが，完成後数年を経ずして海運会社の

Container運賃が計画当時より大幅に下がり，自社

Groupによる輸送では採算が大幅に悪化し, Contain-

erと自動車の搭載のTimingの難しさも加わり不本意

な結果になっているものや, Container設備を撤去し車

両用Garageを増設したものもある。

これは一般配置を決める以前の問題として, Owner

側が建造船の将来の運航を予測することが如何に難しい

かを物語っている。

E.需要予測の必要性：

一般に新造船を建造する時には，需要予測がi,]何に難

しくてもCargoの需要予測が必須要件になる。これは

船社の問題でこれを果たすためには，船社側の不断の調

査研究と将来を見透す眼が必要である。

⑧Episode:米国Portland(Oregon)港調査：

もう十数年前のことであるが，あるPCCの設計の事

前調査にPortland港を訪れたことがある。Portland

はColumbia河沿いのOregon州の州都で，米国西北

部方面向けの輸出日本車の重要な揚地である。Berthは

空港と共にPortofPortlandに属しPortland市の管

理下にあるが，車両用のBerthは古いTankerを左舷側

のLongitudinalBHDで切断した長さ70m,幅25m位

のSizeのPontoonTypeで，水面上の高さを含め信頼

し得る図面がなく，一般配置を決定するのに必要な

Dataを得るために現地を調査する必要があった。

PortAuthority当局のご協力を得て調査は無事終了

しPortAuthority本部へお礼の挨拶に行った時，

Portland市の観光を勧められ，女子職員の運転手兼

Guide付きで車を出してもらったことがある。

ところが， この運転手兼Guideの女子職員がMiss

Oregonかと思う程の大変な美人で，彼女の案内で

RoseGardenという全山薔薇一色の市立の公園や，

PittockMansion等2時間程市内外を観光した。

PittockMansionというのはRoseGardenの奥に

ありMt.Hoodが望める小高い山中にあるEurope式の

立派で非常に美しい大邸宅である。この大邸宅は

HennryPittockという新聞王が長年月かけて建てたも

ので，氏が亡くなってから，遺族よりPortland市に寄

付されたもので市の所有物になっており，拝観料を取っ

ていたが，われわれはもちろん無料であった｡Pittock

Mansionは内部の設備にいろいろ斬新なIdeaが施され

ており，中でも2人乗用のElevatorや，記憶違いがな

ければ現在でも未だ一般家庭ではほとんど普及していな

い集中ゴミ収集Systemがあったのに驚かされたことが

あったO観光後お礼に彼女を日本Restaurantに夕食を招待し

たが， この日本料理たるやかって経験したことのないま

ずい日本料理で, Oregon-の美女に世界一まずい日本
料理を食べさせてしまったのは返す返すも残念であった。

そしてもう一つ残念だったのは，連れが居て彼女の住

所と電話番号を聞き出せなかったことであった。

⑨要約：

良い一般配置を作成するためには，船社の明確なる建

造目的と海運哲学の基に造船所が協力して初めて可能に

なるものである。

（つづく）

×× ×
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テムズ

Thames のほ と り

高 城
奎
偏

F2． 1は源から川口までのRiverThamesの概念

を示す図で，以下にのべる川ぞいの各地の位置を示した。
1. Thamesとの出会い

私がRiverThamesにはじめて出会ったのは, 1966

年3月上旬から4月上旬まで約lか月Londonで開催さ

れたLLC=LoadLineConferenceに出席した時の

ことである。はじめての海外旅行でオッカナビックリで

あったが, Englandの生活と食事にだんだんなれて，

Londonがすっかり好きになってしまった。

国際会議場はRiverThamesに近いChurch

House,Westminsterであった。昼食がすむと川くり

の散歩を楽しみ，川と町とが一つになってイルナと感じ

ることができた。

3. Oxford

源から東へ約90mRiverThamesはOxfordにさし

かかる。私が孫娘とこの地をおとずれたのは1987年7月

25日のことであった。LondonのPaddington駅から

西へ約100kmの列車の旅は楽しかった。

F3． 1はRiverThamesと支流RiverCherwell

の合流する付近の図である。Oxford駅から東へ1kmほ

ど行ったあたりからOxfordUniversityのCampusに

2. RiverThamesどこからどこへ
fと

RiverThamesはEngland西部のCotswoldHill

に源を発して東に流れ, Oxfordを経て東南下し，

London西部Windsorのあたりからさらに東南下

Hamptonを経て北に転じRichmondに至る。その後

はおおむね東に向かいGravesendの少し東で北海に注

ぐ。

RiverThamesはその源といわれるThamesHead

から川口に近いGravesendまで約310mあり， 日本で

いえばちょうど利根川位の長さである。流れは至ってゆ
カミ

るやかでGravesendから80m上のHamptonまで満潮
カミ

の海水が上って行く。そしてGravesendから40km上の

LondonBridgeまでかなり大きな船も接岸できる。

α人γ所〃

F3 ･ 1

〃

……p

ｱ汐査/乃("〃屋，月”〃

,jpj/F@~f 7pJM
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F2 ． 1
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げてすばらしい学園を演出している。

4． WindsorからHampton'､

Oxfordから南に東に110km余を流れてRiver

ThamesはWindsorにさしかかる。川はこのあたりで

一寸北に流れ，左岸にEton,右岸にW1ndsorを見る。

Windsorには立派なお城があり,QueenElizabethは

週末をここですごされるとのことである。Eton

入る。由緒のある大学の建物を見た後,River

CherwellにかかるMagdalenBridgeにきた。

P3 ． 1とP3･2の写真のように，この橋から眺め

た緑こきRiverCherwellの流れに棹さす小舟はなかな

かの風情があった。この橋から－段おりた所に大学の植

物園がある。P3 ・3のように川の流れにそって水郷の

情緒をかもし出していた。P3 ･ 4はMagdalen

Bridgeを眺めた写真である。

RiverCherwellは植物園の少し下流でRiver

Thamesに合し， さらに南に流れてゆく。

P3 ｡ 5はOxfordとならぶも一つの名門Cambridge

Universltyのcarnpusを流れるR1verCamの風景で

ある。この川は直接NorthSeaに注ぐ小さな川である

が,Oxfordと同様にcalnpusをおちついた環境に什卜
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さい船の航行を便利にしており，上流はOxfordまでさ

かのぼることができる。水門と水門の間はP4・ 1のよ

うにゆたかに水をたたえcruisingboatの活躍する所に

なっている。

F4･ 1はWindsorからHamptonまでの水路図で

ある。ちょっと北に流れたRiverThamesはすぐに

Uturnして南東に26klllほど流れてHamptonに達する。

Collegeで名の高いEtonからWindsorにわたる

WindsorBridgeから下流を眺めたのがP4･ 1で，

cruisingboatが沢山停泊している。この橋の上流にも

下流にもP4 ･ 2のような水門があちこちにあって，小
cq－ B■＝*■●①0－－･ﾛ①手ロロョーーロ……一一－吋一パー鼻一一帝←~穴■P唖

5. HamptonからRichmond'､

RiverThamesはHamptonで方向をかえ, 13km&

まり北に流れてRichmondに至る。

Hamptonにはmotorboatの製造で名をはせた

Thornycroftsの工場があった。近くに水門が設けられ

ていて満潮の海水はここまで上ってくる。この水門の少

し下流に橋があり，すぐそばにHamptonCourt

Palace.がある。ここはFranceのVersaillesPRIFNce

に比べられる宮殿であるが，それほどの華麗さはない。

しかし歴史的な魅力はこちらの方がまさっている。

Richmondはかって王侯貴族の邸宅のあった閑静な

所である。RiverThamesはRichmondの先2km位の

所で東に向きをかえる。F5． 1に示すHamptonから

Richmondまでの水路図に示した如くである。ここで

RiverThamesは川中島をはさんで左の分流と右の本

流に分かれる。左岸はIsleworth,右岸はRichmond

である。

私は1991年10月6日孫息子といっしょに，彼の大学院

の友人のお宅をIsleworthにたずねた。友人の父は

DoctorKingというお医者さんで，奥さんが

Richmondの駅までむかえにきてくださった。PM.4,

teatimeの頃にお宅についたがDoctorは急患で出て

おられた。まもなくかえってこられて，日曜も休めない

P4 ． 1

P4 ． 2

ﾉｰ序o"

f 【 f f ¥ f
ん′ヵ

〃 f /f
片嗣

F4 ｡ 1 F5 ｡ 1

－59－



－W

船の科学

勝省
’

鍵

P5 ． 1 P5 ･ 2

霧
一一

砿鳶.篭【掌:湾DDQ

し畠

P･5 ． 3

日本のDoctorばかりではないですねと笑いながら話が

はずんだb奥さんの心づくしのteaandsandwichと，

私が持参したせんべいで楽しくteatimeをすごした。

夕方，散歩にでかけようとDoctorにさそわれて近くの

Thamesの川岸にでかけた。

P5 ｡ 1に見るように，対岸はRichmondの森で，

Thamesの本流は左の方に流れ下っている。右につき出

ているのがl l l中島で，手前を分流ｶﾐ流れている。夕方の

|場光をあびて対岸やIII中島の森が美しくかがやいていた。

この時期は黄葉で日本の紅葉とは一味ちがった美しさが

あった。 ‘
カミ

P5．2は分流の上の方を眺めた写真で，干潮の河原

に何隻かの廃船が鎮座している。かつては写真の右手に

は製粉工場があって船の往来もにぎわっていたが，工場

の廃止と共にすたれ，工場の向かいも廃船置場になって

しまった。ところがこの風景が趣きがあるというので人

気が出て, sketChにくる人が多いとのことであった。

P5 ･ 3は廃船をbackにDoCtOrとならんでとった

写真である。

P5 ｡ 4は川中島の先の所から日没後のThamesの上

P5 ･ 4

流を眺めたもので，左がRichmondの森，右が川中島

の森である。

それにしてもGravesendから66kmさかのぼった所ま

で舟運が盛んであったわけで， 日本とちがって勾配のゆ

るやかな川のご利益といえよう。

6.WestminsterBridge

Cityが古くからLondonの経済の中心であったのに

対して,Westminsterは政治の中心であった。F6 ･ 1

はRichmondからLondonBridgeまでの水路図であ

るが, R1verThamesもこのあたりにくるとだんだん
両

川幅も広くなり，西岸をむすぶ橋の数も多くなる。

私は1966年3月～4月に国際満載喫水線条約(LLC)

の会議で，また1969年5月～6月に国際トン数測度条約

(TMC)の会議で，それぞれ約1か月Londonに滞在し，

WestmnSterにあるChurchHouseの会議場に通った｡

そして昼になるとWestminsterBridgeに近い食堂で

軽食をすませた後，橋の上から国会議事堂やBigBen

の11寺計台を眺め，付近を散歩するのが楽し･みであった。

P6 ｡ 1は国会議事堂, BigBen,WestmmSter

－60－

_」



Vol、481995-3

7. TowerBrldge

WestminsterBridgeから41mほど
クダ

下った所にTowerBridgeがある。そ
カミ

してこの橋の1kmたらず上の所に歌で

有名なLondonBridgeがあり，

RiverThamesにそって距離をはかる

原点になっている。TowerBridge

の北西に接してTowerがある。この

城は長く牢獄として使われていたが，

今は観光名所になっている。Tower

Bridgeは大きい船がきた時中央部を

芯（

〃 ' ど ‘ ず イl b I q

んけウ

F6 ･ 1

両側にはね上げて船を通すようになっているが，今はあ

まりその用はなさそうである。

F9． 1にLondonBridge,TowerBridgeと下流

のDockの位置を示している。

P7 ． 1はTowerCastleのpierからTower

Bridgeを眺めた写真である。橋の右手のpierにはocean

gomgのcargoshlpがついている。これは1966年4月

にとった写真であるが，この頃には橋をはね上げて大形

Bridgeを対岸からとったLondonを代表する風景であ

る。

WestminsterBrldgeを左岸におりた所がRiver

Thamesをゆきかう船の起点になっていて橋から下流を

眺めた写真P6 ･ 2のように船の出入りがなかなかにぎ

やかであった。

WestminsterBridgeの下流左岸にはP6 ・ 3のよ

うにrestaurantshipが楽しくならんでいた。
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船が入ってくることもたびたびあった。またTower

Brldgeに向かって1隻の平くったい船がくぐりぬけよう

としている。この船はLondonBridgeから約10hn上流

にあるWandsworth付近のPowerplantに約2,500t

のcoalを運ぶHattieとよばれる型のcollierであるo

Thalnesにかかる多くの橋をくぐりぬけるに適した船で

ある。coalを積みに北海に面したNorthEastCoast
シモ

に向かう所であろう｡TowerBridgeから下では，船の

厩~=一－ ，

科学1994年3月号でのべたraisedquarterdeckerの

collierがpowerplantへ約4,000tの石炭を運んでい

たが，上流に向かうものでは一番大きな船であったろう

と思う。

現在TowerBridgeのたもとの所に, P7．2に示す

巡洋艦H.M.S･ !'BELFAST"がつながれて一般の観覧

に供されている。

P7．3は下流から上流に向かってとったTower

Bridge, P7･4はTowerBridgeをくぐりぬけた所

から眺めたTowerの写真である。

P7･ 2, P7 ． 3, P7 ･ 4は1991年10月下流の

GreenwichからWestrninsterに向かう水上busからと

った写真である。

一

；; ‐ ＝量
ロ

8. Greenwich

クグ

LondonBridgeから7kmほど下った所，右岸力量

Greenwichである。

RoyalNavalCollegeの所在地で， この学校のまわ

りに，見る価値のあるものとして

(1)海事博物館

(2)天文博物館

(3)帆船jGCUTTYSARK"

の3つがある。都心から手頃の距離にあり，休日の見学
にはもってこいの所である。

（1）海事博物館には軍艦の模型が沢山あり， 日本の軍
艦も何隻か含まれているが，明治から大正にかけて

Englandで造られたものである。
（2）天文博物館は（1）のうしろの丘の上にあり， この
GreenwichParkからRiverThamesを望む景色もな

かなかのものである。以前あった天文台の跡を博物館に
したもので1興味深い歴史的模型が沢山展示されている。
ここを通る南北の子午線が経度0の線で, Prime

一

一必鮒

篝 P,砂

P7 ． 2

I
塗

ド

遇

繊
劇

吟
■
矛
卿

P7 ． 3

瀦一
=擢鴎

一
『
一
一

一
面

首
一

口
一

一
一
一

０

割
1
1

と_些一蛇.企鐘雪省一"=錨 金
…q■9■e－

』

＝一

何

Ｆ
０
零
号

■

一

l ダ

ニ，a4v

1-｡…～_一_…‘…!=皇=旦一:ー=.…‘一…一…－．
－，型4U １

１
昌

'一四・－－ ･=‘ .■－－

P7 ．4 P8｡ 1

－62－



Vol.481995-3

は，船の科学1990年3月号にくわしくのべた。

かえりにGreenwichPierからWestlninster

Bridgeまで乗った水上busの旅も楽しいものであった。

Merldianとよばれている。P8 ． 1は私がこの線をま

たいでいる所をとってもらったものである。

このPrlmeMeridianにおける時刻が世界の標準時

刻にきめられている。経度0といい，標準時刻といい，

航海にはかかせないものであり， この博物館が海事博物

館の一部になっているのも故なしとしない。
クダ

(3) GreenwichParkからThamesの岸まで下った

所に帆船"CUTTYSARK''がいる。ここにdockをほ

って名帆船を永久保存したものである。この船について

9. Docks

19世紀後半teaclippersがEnglishChannelで

deadheatを演じた頃から,Londonの港として栄えた

DocksはTowerBridgeから下流の両側に造られ，

hightideの時に水門=lockを開閉し船を出入りさせた。
そして岸壁につけて揚荷，積荷を行った。F9 ･ 1にこ

れらのDockの位置を示した。

右岸SurreyCommercialDocks

左岸LondonDocks, West lndiaDocks

MillwallDocks, East lndiaDock

RoyalV1ctoriaDock

｝…･…RoyalAlbertDock

KingGeorgeVDock

TilburyDocks

RoyalDocksについては船の科学1990年12月号に見

学記事を掲載した。また川口に近いTilburyDocksに

ついては船の科学1991年2月号に見学記事をのせた。こ

れらのDocksは今までに-|-分に機能をはたして，

TilburyDocks以外はうめたてられて都市再開発に利

用されている。

そしてcontainercarrier｣f]rollonrolloffの船の

時代となり，近代化されたTilburyDocksだけ健在で

活躍している。しかし潮の干満に応じてlockを開閉す

る手間のいらないFellxstoweが，今はLondonの主な

港になっている。その外TowerBridgeの~ド流右岸に

contamerpierも造られており, rollonrolloげの

船がつくようになった。P9 ･ 1はその写真で, P9 ｡

2はこの船につむcontainerを水上輸送中のcontalner

bargeである｡P9 o 1とP9．2は1993年3月に水上
busからとったものである。

二

ヤ

離！
ｰ今一

伊云マー

謹蕊鴬蕊一一~ー

P9 ･ 1

P9 ｡ 2

〃ひ‘派夕生.4タ〃7汐〃r〃β〃/〃6F

10． おわりに

Thamesのゆたかな水の観光に，経済の発展に上

手に利用しているLondonの様子をつづってみたカミ

筆の至らぬ所はおゆるし願いたい。

GracefulThames,VivldThamesに栄光あれ。

川崎重工業のLondon駐在員でおられた藤田実氏

には， 1969年, 1991年, 1993年と3回にわたり

Londonでお世話になった。本稿をまとめるにあた

って有益なadvlceをいただいたことと共に誌上を

かりて御礼申し上げます。F9 ｡ 1
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（7）

兵頭
一
二
二 明＊

な”うえ

2－8波上丸，浮島丸（沖縄航路）大阪商船

むかし， 4畳半の私の勉強室には，波上丸新

造被露の大きなポスターがかかっていた。大久

保一郎画伯の筆になるもので， こちらに向かっ

て進んでくる船のバックには，その頂上に神社

の建つ崖がそびえ，ピンクの空も，紺碧の海も

すべてが黄金に輝くという大変おめでたい図

柄のものであった。隣家の大阪航路の事務長さ

んに沖縄への案内書と共にもらったものであっ

た。

その時分「日本船舶画報」がはじめて発行さ

れ，その本の見付には， さきのポスターがカッ

トとして使用されているのを発見し，同じもの

をもっているぞという， ささやかな優越感を覚

えたものである。

､r
■

蕊蕊溌躍難鍵蕊蕊讓鍵議灘篭溌謹謹
一
鐸

守寺 月
廷

一
一
《

》
雪

▲図2-8A波上丸外観

諭鰯へ欺
一
瀧

手
へ

その案内書の中には，船容は勿論，船室の写真も載せ

られていて，この船に関するあらましの知識を得ること

ができた。

さきのポスターは陽にやけ朽ち果てて，今その姿はな

いが，案内書は本船に関する唯一の資料として今も私の

ロッカーに保存している。（図2-8A, 8B, 8C)

一般配置について

今回，図面制作にあたり， この船の写真をつくづく眺

めて見た。そして， この船が三井玉製であることをあら

ためて確認したのであった。というのは，三井玉独特の

小判型ともいうべき細目の鋼板切抜きが， この船の

Brldgeにも使用されているのを発見したのである。玉

造船所は，貨物船，客船を問わず，昔からこの小判型切

抜を随所につかって， ともすれば切抜きが大きすぎて軽

薄に流れやすいハウス構造の外観に，ズッシリとした重

鎚感をもたせてきたのであった。このタイプの切抜手法

は，戦後の|司造船所建造の船にも当分の間適用されてい

たように思う｡－更に鋼板切抜について述べる－
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▲図2-8C波上丸

〔波上丸主要目〕

建造年

建造所

総トン数

重量トン数

純トン数

長 さ

速 力

馬 力

機 関

乗客定員

昭和12年(1937）

三井・玉

4,731トン

4，632トン

2，813トン

OA-11479m

PP-107.0m

1570m

7037m

17.95～190

4,000

ディーゼル

1／12

2／55

3/774

63頭分の家畜運送設備

を有す幅

満載喫水
▲図2-8F 2等客室
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船の科学

この船のBoatDeckのフロントに広いスパンの4個

の切抜きが並んでおり，そのカーテンプレートには，そ
れぞれ緩いアーチ型のカーブがつけられている。これは

見る目にソフトな快感をあたえるものであるが，かの和
辻博士と自慢のかんくら丸でも既にこのデザインは使用

されていた。この船にそれが見られるのは，同博士の指

示にもとづくものではなかろうか，本船の設計も同氏の
手によるものなのである。

この船のWheelHouseは珍しくワニス塗りである。

コケ茶色の風格あるたたずまい，勿論大歓迎なのだが，
その好ましい状態がいつまで続いたか，はなはだ心細い

感を抱かざるを得ないのである。戦争で徴発されたこれ

らの船は，有無をいわさず，全船くまなく，ねずみ色に

塗り潰されてしまったはずである。そしてこの優雅なワ

ニス塗の肌も無惨にペンキの膜に侵されてしまったに連

いない。数ケ月後には船全体が没してしまうという，は

かない運命が待っていたのではあるが一・

室内写真（図2-8D,8E,8F,8G,8H)

余談だが，先日わが家は，塗り替え工事を行った。そ

れまで，玄関の扉は木製でワニス塗り仕上げであった。

まだ，ひどい状態ではなかったので，当然もとの状態に

復元するものとペンキ屋にまかせていたのが悪かった，

いきなりペンキをその上に被せてしまったのである。も

う，どうすることもできない。

キズがあってもいい，ムラになってもいい， ここだけ

は商売人のペンキ屋なんかにまかせず， 自分で， こまめ

に手入れしたかったと無粋なペンキの扉を前にして，い

まだに悔やむことしきりである。

（つづく）

可内
I

, |｜ ＊海事造船図書出版鋤 成山蛍書店
＊丹

図書目録進呈し〒160束京都新宿区南元町4-51成山堂ビル
定価･発送費(〒)は消費税込み） PhoneO3(3357)5861 ．FAXO3(3357)5867

●戦後50年，今浮き彫りになる
、特攻油槽船〃の壮絶な記録〃

日本･油槽船列伝 実務法令重点編集
参照条文正確明示

一
元
一

を
緯

法
経

正
正

改
改 言濯雲｡§．c§。 ｡§。

■松井邦夫箸･画

②船舶六法〔上下巻ｾｯﾄ〕
運輸省海上技術安全局監修造船業に関する諸法令をはじめ

船舶の登録，屯数の測度，検査等船舶に関する法令全172件
を岐新の時点で収録。 A5判2344頁定価18000円(〒640)

①海運六法誓鶴薙聲蕊噌000円(〒500）

③船員六法露鑛南漕駕舗識零0）

④海上保安六法籠鯖鳶腎定価12000円(〒500)

⑤港湾六法篭鯖欝薔驚価14000円(〒570)

□A5判246頁定価3000円(〒390）

明冶40年の帆走油槽船から太平洋戦争時の戦
標船まで，富国強兵政策の下に増強された主
要油槽船290婆の足跡を挿し絵,船名一覧表と
共に詳細に記した｡(付:現有日本油槽船一覧）

造船
統計要覧

運輸省海上技術安全局監修
造船業に関連した海運･船員・その
他一般統計資料を岐新のデータに
基づいてボケソ|､サイズにまとめ

たもの。実務者,研究者の必携本。
A5判404頁定価2700円(〒360) ’【1995年版】

－68－

『

勢雪うぐいす六法全5巻
一寺一一一一一一三－一一T

霞ア霞I

船舶安全法シリーズ｢最緬莞尭瀕
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中国の海運・造船とロイド船級

1． 中国船舶工業総公司(CSSC)の統合計画

CSSCは1982年，造船省と通信省の造船部門を合併

して設立された。現在この企業は26の造船工場と，舶用

機関および航海計器を製造する67の工場および37の研究

開発機関と共に3つの高等教育機関および4つの2次職

業学校から成っている。

企業は多くの製品を製造しており，海洋構造物および

機器を含め，陸上の製品も同時に製作し，船舶修理も行

っている。高層建築物の一部のような重鋼構造物，例え

ば北京のキャピタル・マンションおよび上海の南浦・央

浦吊橋のようなものも製造している。

しかし主力は造船工事であり, 1982年以来輸出船を全

部で500万トン受注し，すでに350万トン以上を引渡し

てきた。

中国の国交回復以来CSSCは国内船と輸出船の市場

を持ってきており，通常は50：50の受注量であるが，

1994年は主として輸出船で70万DWTもの量を受注した。

現在の建造能力は150万DWTであるが, 2000年まで

に20～250万DWTの建造量にすることを考えている。

CSSCは単純な（ルクキャリヤーと原油タンカーの

建造からスタートして，更に複雑な船，例えばコンテナ

船，多目的貨物船，車両運搬船，更にLPG船や冷蔵運

搬船などを建造するため，技術開発・設計能力向上に努

めてきた。建造した最大の船は15万DWTの（ルクキャ

リヤーであり， 15万DWTの原油タンカーを現在建造中

である。

CSSCは来年スタートするVLCCの建造が可能な

ように準備している。

CSSCは香港における総代理店（中国連合造船有限

公司)を持っており，ハンブルグ・モスコー・バンコクお

よびイスマラバードに代理店を持っている。

CSSCは多くの外国の製造会社から，生産のノウハ

ウを購入し, 40以上のライセンス契約にサインしてきた。

輸出船として建造した最初の船はロイド船級船であり，

輸出船は250隻に及んでいるが，その大部分はロイドの

検査を受け，上海と大連に検査員を常駐してもらった。

また上海と広州で建造された商船の大部分は，特にロ

イド船級のものであった。

CSSCは英国のLRへ訓練のために2グループの研

修生を送ったが， これにより中国人側は規則の蝿解度を

深めることで検査員の負担を軽くし, LR基準に近づけ

ることで船主にも利益を与えており，将来更に訓練のた

めにLRにもっと多くのスタッフを送ることを希望して

いる。（第1図）

2． 広り'l'l造船廠国際公司(GuangzhouShipyard

InternationalCo.）

この会社は香港株式市場に上場したに|:!国最初の造船所

である。この造船所は中国南部で最大の造船所で， 1993

年に上場された。4761影が国有， 3182％が香港証券

25.7影が地方および従業員の持株になっている。

1993年の末に近代化のためコンテナ製造ラインを一時

閉鎖したため総売上げが10影下落したが，営業利益は56

％増加した。更にパナマックス型が建造可能なように新

船台を含む主要改造計画が現在進行している。完成後は

新船台は南中国で最大のものになる。

広州造船廠国際公司は1954年に設立され，敷地総面積

は56万㎡ある。建造可能な晶大の船舶は42,000DWTま

でであるが，これは川の深さによって制限されており，

耳
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宰
１
１
１

デマ ･

聾 1発
1

１
１

I

－－C～一五至上凸一一一一一亡亡←q=

▲第1図演東造船廠で建造中の7万DWTB/C
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▲第3図新港船廠で建造中のLEOT""$鯉#1HMiW

▲第2図広州工場で夜間進水するLR船級3万DWT
タンカー

造船用である。修理は中国第3の港湾「天津」を控えて

いるので，着実に増大している。しかし主要な事業は造

船である。

100,000DWTまでの建造量を毎年持っており, 29,000

DWTと13,000DWTの2基の建造船台がある。29,000

DWTのキューバ国籍の船がLRクラスとして最近完成

し，他の1隻が建造中である。このあと更にLRクラス

の4隻が続いており， 2隻は上海向け， 2隻が香港向け

である。小型船台では8,500DWTのLRクラスの一般

貨物船が建造中であり，姉妹船力式1隻6月に進水した。

また大連向けに14,000DWTと日本向け15,000DWT

の（ルクキャリヤーを受注済みである｡ 1994年末には更

に6隻の受注が予定されており，線表は1997年までふさ

がっている。

新港工場の面続は単独で56万㎡あるが， 1994年5月に

は海岸より遡った新河造船廠を合併した。ここでは凌喋

船・曳船および小型作業船などを建造しているが，将来

は5,000DWTの多目的船を建造する計画を持っている。

新港は日本の大阪造船と緊密な関係を持って来たが，

1980年以来大島造船所と共同関係を持っている。

1980年以来ほとんど毎年，役員から部長。職長。溶接

工に至るまで，訓練のため日本にチームを派遣してきた。

そのため生産ラインと技術からみて日本の工場のようだ

と評する人もいる。

工場として更に緊密な関係を持っているのはLRクラ

スである。新港の設計と作業員は三代にわたって, LR

との共同作業をしてきており, LRの方法に非常に精通

しているといえる。最初の外国船は7,000DWTのチェ

コスロバキア向け多.目的船であったが，輸出船の90影は

LRクラスで建造されてきた。

約5千万元（約6億円）が工場の改善のために投資さ

れたが，鋼材の前処理ラインの設備，数値制御システム，

水中プラズマ切断機がちょうど稼動を始めたところであ

中国の他の多くの造船所でも経験する問題である。年間

4～5隻の船を建造出来ると推定されるが，現在は6隻

のPacificBasin社向けの26,300DWTの（ルクキャリ

ヤーを建造中で， これらはすべてLR船級船である。こ
の他にイラン向けのLR船級船があるが，全部で13隻の
手持工事がある。造船市場の変動に対応するために多角
化を進めてきたが，圧力容器に対するASMEの規格認
定を取得した。また香港から澳門に向かう新虎門橋など
の鋼構造物を受注している。この橋は15000t以上の鋼
材を使用するもので，従業員を含む作業計画が進められ
ている。

しかしこの工場で有利な多角化はコンテナ製造であり，
現状では造船市場より有利である。当工場は最大ではな
いが，中国における最初のコンテナを製造した。現在の
受注量は28,000TEU以上あり，今年末までに30,000T
EU以上を期待している。

昨年の工場の業種別比率は，造船が65.4％， コンテナ
が195％，修理が25％，機械その他が12.6％になって

いる。今年のコンテナ製造はこの2倍に達すると予想さ
れているが，市場は不安定であり， 1993年には中国が世

界最大のコンテナ製造国となったが，価格は下落傾向に
ある。

日本の企業とベンチャーを組んでいるが，更にジョイ
ントベンチャーを進めるようにしている。（第2図）

3．新港船廠(XingangShipyard)

未開拓地を開発して造った工場であり，造船。船舶修

理。港湾機械および作業員用厚生施設の4部門に分かれ

ている。

工場には6つの岸壁があり， 4つが修理鮒， 2つが新

－70－
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andResearchlnstituteofChina)はISO9000のセ

ミナーを企画しており， これにすべての中国の造船所を

招へいすることにしている。

市場調査のため日本に代表団が送られたが， 日本では

中国の造船についてほとんど知られてなく，新しい日本

の船主は新しい造船所を探していることが分かったとい

う。

5．南通遠洋船舶工程有限公司(Nantong

OceanShipEngineeringCo.Ltd)

この会社はCOSCOの子会社南通造船廠とHong

KongbasedOceanTramplngCoとの合併会社で

ある。

この工場は20年前に設立され，当初情報省によって管

理されたが，その後上海海運公司によって経営されてい

る。三年前に合併企業となって以来，工場は3億元まで

の新しい設備を大量に投資すること力薗出来るようになっ

た。その結果，南中国で最大の船舶修理工場になったと

いう。

当工場は中国最大の淳ドックを所有しており，約3年

前に15万DWTの浮ドックを建造した。それ以来ドック

が空になることがなく，入渠最大船はLRクラスの13万

DWTNavolisであった。

浮ドックの他に10万DWTの船台2基を建設したとこ

ろであり， 3番目の建設が期待されている。小型の方の

8万DWTの浮ドックを建造中であり, 1994年末には稼

動開始の予定である。

工場は3段階の事業計画を持っており，第1段階が浮

ドックであった。第2段階は現在進行中で, 720mの岸

壁建設と共に機械と工場設備の改良を行う。工場は主機

の予備品の生産で特殊化し， この改良のためジョイント

・ベンチャーを組んでいる。

第3段階の計画はまだ検討中であり, VLCCを入渠

る。アセチレンと酸素の製造所が改良され,CO2溶接，

垂直溶接および側面溶接に新しい機械が必要とされた。

ハッチカバーの生産ラインと艤装品ラインが他の場所に

再設備され，新しい管工場に場所を譲った。

新港は香港の投資会社から興味を持たれ， ジョイント

ベンチャーを設立する計画になっている。投資によって

必要な計画が短縮されることから，積極的に外国の投資

を求めている。（第3図）

4． ；戸東造船廠(HudongShipyard)

炉東造船廠は中国最大の造船所の1つであり，87万㎡

の敷地を持っている。ここには10万DWTと7万DWT

の2基の建造船台があり， 8基の小型建造バースも持っ

ており，従業員は約12,500名いる。

新造船と修理以外に，主要製品としてディーゼル機関
がある。完成品をドイツ・シンガポール・エジプト・タ

イ・香港などに輸出している。

中国で最初に本格的ディーゼル機関を製造したのは，

炉東工場であるが， 2～3種類のディーゼル機関がこの
工場で製造されている。
この他フランスのSEMTとデンマークのB&Wのラ

イセンスを持ち， 4基の試験台を持っている。この4基
の試験台を持つのは中国で唯一であり4基の主機を同時
に組立てることが出来る。

また設計能力に優れ, 2,700TEU積みのConalr社
のコンテナ船および52,000DWTの浮遊式倉庫船のよう

な新設計も行った。また世界最長のケーブル橋南浦吊橋
を製造し，中国で最高の257mの大青(Da.Qing)テレ

ビ塔も建設した。

新造船に関しては，（ルクキャリヤーとタンカーに集
中して受注しており，現在コンテナ船は建造していない。
現在2隻の二.重船側船底構造のタンカーを含め， この工
場の輸出船のうち弛以上がLR船級船である。

現在香港の会社と崇明島における浮ドックを建造する
合弁会社の計画を進めている。この島は揚子江にあるカミ
上海のjl lよりも深い位置にある。

最近9隻の7万DWTパナマックスバルクキャリヤー

のシリーズ船の中の2隻を引渡したが， 1996年の中ばま

でに完成する予定で，その他に2隻の27000DWTのハ

ンディサイズB/Cと3隻の小型タンカーを国内向けに

建造している。

炉東工場で更に優先させているものにISO9000の資

格がある。これは船舶の輸出に大いに役立っている。工

場は品質第一。顧客第一を大切にしている。

中国船舶設計研究所(MARIC,MarlneDeSign
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▲第4図中国最大の浮ドックに入渠中の13万DWT

バルクキャリアー
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出来る30万トンの乾ドックの建設である。現在はまだ外
国の市場を調査中で， 1993年には代表団を送って英国，
ノルウェー， ドイツの船主を訪問した。

3年前にはわずか15,000DWTの小型浮ドックしか持
っていなかったが，ジョイントベンチャーになって以来，
船舶の量は急速に増加し， 1993年には54隻の船を修理し
そのうち70％は外国船であった。通常毎月1～2隻の工
事があり，乾ドックの平均期間は6日になっている。
工場内には「安全是效益，質量是生命」という標語が

掲げてあるが，これは作業員には安全を守ってもらわね

ばならないが，品質なくして会社は存在しないというこ
とを思い出させるためである。その体系を補完するため

にISO9001の証明を適用している。更に国際修理工場

のナンバーワンになるように努力が進められている。
(第4図）

製造するため， ドイツのBWH社と合弁を行っている。

また三菱重工業と共に40.5tの吊上能力を持つ可動コン

テナクレーンを8基製造した。1994年末引渡し予定の9

基のクレーンの受注も持っている。

また新しいスポーツセンターの鋼構造なども受注して

いる。

中国の海外船舶受注は1993年の3倍に増加しており，

港が非常に渋滞しているので，多くは拡張を希望してお

り，外国の投資が期待されている。（第5図）

7． 青島北海造船廠

との造船所はCSSCの一工場であり, 1901年に設立

された。その主要事業は船舶修理と造船および救命艇の

製造である。

船舶修理は最大の事業で約60％を占めている。工場の

敷地は有利・不利相半ばしており，青島港に近いので修

理船が多く入る力〕，港の拡張が造船所の成長を制約して

いる。修理能力拡大のために8万DWTの中古の浮ドッ

クを購入するか新規建造するかが検討されており， 21世

紀へ向けての大規模近代化を目指している。

現在あらゆる種類の船を修理している力:， 4万DWT

以上の船はドック出来ないので，それより大型の船は，

780mの岸壁につけて修理している。工場は年平均約70

～80隻の船を修理しているが， このうち50～60隻が外国

船であり， このうち約40～50%がLR船級船である。

工場には3つの設計部門があり， 1つは造船， 1つは

産業海洋構造物，第3が救命艇とヨットであり, GRP

救命艇とモーターボートおよびヨットの設計製造に特殊

技術を持っている。

このうちBHシリーズ救命艇はSOLASおよびIM

Oに従って製造され, LRを含む世界の主要7船級協会

によって承認されている。その大部分は輸出用で， 1993

年中には全閉式救命艇を70隻製造したが， これは中国で

製造された全体数の約50％であり， これらのうち22隻が

LRクラスであった。

6． 広りIIII文昌造船廠

この工場は1958年，広東地区に設立された。この工場

は63万㎡の敷地を有し， 200隻の船が既に建造され，年
間約130隻の船を修理しているが，その60％が国内市場

向けである。作業は兇が新造船，始が修理，％がその他
の生産になっている。

ドックは15,000DWTと25,000DWT用が各1基あり，
10万DWTのドックを新しく建設中である。新ドックは

中国最大の乾ドックで， 1995年1月から稼動予定になっ

ており，船舶修理は従来毎年15影ずつ増加してきたが，

更に2倍に増加すると見稚られている。

LR船級の5800DWTタンカー2隻を含め，工場は

1996年末まで受注を完了している。傾斜船台は僅か1基

であり, 15,000DWTまでの船が建造出来るに過ぎない。

その他クレーンの製造を行ってきており，荷揚機械を

、
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△第5図広り'l'l文昌造船廠で進水中の3,600DWT

多目的貨物船 ▲第6図 15.5mの試験台から落下中の救命艇
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1994年には工場は救命艇部門でISO9000を取得する

ことを計画している。（第6図）

8． 中国海洋石油生産安全局(COOOSO)

従来のエネルギ省の部門であったが， 1985年に設立さ

れた。本部は北京にあり，渤海・南海東部・南海西部・

東海の4海区の安全検査員事務所および渤海浅海域の検

査事務所がある。

COOOSOは次のような主要業務と責任を持っている。

(1) 安全管理のための規則・コード・マニュアルの発行

(2) リグ．う°ラットホーム等の検査および証明書の発行

(3) 海洋施設の監査・検査と要員の訓練組織の資格付与

(4) すべての操作員・契約者の安定緊急対応計画の検定

(5) 開発計画の検定，海底生産設備証明書の検定組織化

(6) 石油掘削作業の安全検査の実施

1991年に6週間にわたりLRの訓練計画による研修を

受けており，その後の作業展開に広範に使用されている。

1994年にもLRの海洋部門の役員と主席専門員が中国

に招待され，講演を行うなどのセミナーが行われ， 中国

の関係部長クラスが60人以上も参加した。

10． 中国遠洋運輸公司(ChinaOcean

ShippingCo.,COSCO)

COSCOは600隻1,500万DWTの世界最大の連合

船隊を持っており，新しいCOSCOグループ°の中核事

業体である。

COSCOは“統一経営と分散運営”の戦略を以って，

3つの異なる運営分野を持っている。それは中国外輸代

理公司・中国船舶燃料供応総公司，および中国汽車運輸

総公司であり，世界に300以上の下請を持ち，海外事務

所は70に及んでいる。

COSCOグループの船隊はほとんどあらゆる種類の

最新型の船種におよび，貨物の統制は北京本部で行われ

るが，運用は広州・上海・天津・青島・大連・連云港・

深jll ・厘門を基地とする8つの別個の海運会社で行って

いる。

コンテナ市場には早急に参入しており，現在は世界第

三のコンテナ船の所有会社であり, 130隻16万TEUと

30万個のコンテナを所有するかリースしている。

COSCO上海は1994年に30周年を迎えた中国最大の

個別船主で, 150隻300万DWTの船を所有し，年間

1,800万tの貨物輸送量を扱っている。

中国経済の自由化に伴い，すべての新造船を中国で建

造する必要はなく, COSCOは1994年中国と同時にド

イツ・日本・英国で建造する船があり，現在3隻の3，800

TEUの船がドイツでLRとCCSクラスで建造中であ

る。

COSCOのコンテナ運用組織はCOSCOContainer

Lineで運用されているが， これは1993年12月に開始さ

れたものである。COSCOグループ°は8つのコンテナ

航路を走っており，地球の各地にまたがっている。コン

テナ輸送の増加と共に，中国はその荷役港を開発しつつ

あり，港のインフラの建設が指向されている。

COSCOの基金によるコンテナ港が既に香港に建設

され， 日本の会社とジョイントベンチャーを設立しつつ

ある。

グループは近代化・多様化および国際化に躍進するた

め，友好的外国の緊密な支援と協力を期待している。

上海海運（集団）公司は経済成長の波に乗っている会

社のよい例である。 120年以上の歴史を持つこの会社は

現在214隻330万DWTの船舶を所有しており，主とし

て中国沿岸の旅客・貨物・石油および外国貿易に従事し

ている。

現在は20隻の船を建造中であるが，ルーマニアとドイ

ツの他多くの中国内の工場で建造中である。またコンテ

9． 鎮江錨鍵総廠

錨鎖の製造は完全に自動化の出来ない労働集約型の工

程であるが， この工場は中国における最大の電気溶接錨

鎖の製造所としてこの困難を完全に解決した。

この工場は1日24時間3交替で稼動しており, 1974年

に設立されたものでCSSCの所有である。

1993年には錨鎖を23,000t製造し，その75%は輸出で

あったｶ：，売上は1億8千万元，営業利益は2,100万元

であった。

製造機械はスエーデンから輸入した最新のフラッシュ

溶接機で，錨鎖の径14mmから152mまで, ISOおよび

中国国家基準, LRほか多くの船級協会の仕様に合致す

るものである。外国からの注文は80％がLR規格を要求
されるが, LRは製鋼所の検査と承認も行っている。

技術設計部には200人の技師と20人の先任技師がおり，

特殊な製品にも対応し，試験機および製造機械も製造可

能である。そのためにはルーマニア・日本およびスエー

デンの錨鎖工場に人員を派遣して技術修得を行った。

現在高張力および海洋構造物用錨鎖の開発を計画して

おり，鋳造工場も設立した。船舶解体工場を取得し，錨

鎖用の原料供給を行っている。

この工場は最近最大の注文品を製造したが， これは三

菱向けの122mmのの錨鎖であり， これだけの寸法の錨鎖

を製造出来るのは中国では唯一の工場である。
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仇

▲第7図COSCO北京船隊の最新の3,800TEU

コンテナ船

ナ市場に参入しつつあり， 7隻のコンテナ船を発注し，

既に上海と韓国および上海／香港間に追加投入する予定

である。この会社は国有であるので銀行は大型投資に賛

成していることが知られている。

1994年には上海海興海運有限公司が170隻の船によっ

て再建されたが，香港証券取引所においてH株式を発行

し，活躍が期待されている。（第7図）

11． 大連造船廠と大連造船新廠

大連は遼寧地方の南の先端にある都市であり，中国最

大の造船所のある町であると共に北部中匡|の重要な港湾

都市である。主要港湾建設計画が古い港から大連湾を横

切って造られており，新複合港は大有湾と呼ばれている。

計画は16の桟橋と， 2隻のコンテナ船と2隻の一般貨物

船の荷役設備を持った4つの桟橋を持つことになってい

る。

中国におけるコンテナ発達の多くは南部に集中してい

るものの，北部の港も一層の発展を図る必要があり，大

有湾の2つの新コンテナバースは既に旧大連港のコンテ

ナ能力20万TEU/年の2倍になっている。

これは15年前に設立されたCSSCの主要な造船所で

ある大連造船廠と大連新造船廠に関連したもので，新廠

は1億㎡の敷地を持つ中国最大の造船所である。

それまでは15万DWTの船の建造能力を持つ唯一の造

船所であった。スエズマックス船は既に完成され，他の

5隻を受注している。

上海には10万DWTを建造出来る炉東工場を持ってい

るが，大連が最大能力を維持しており，現在VLCCの

ドックを建造中である。

新造船廠は船殻建造と艤装用の2つの生産ラインを持

っており， 10万DWTの船台と,海洋櫛造物船台とに580

▲第8図大連造船廠で建造中のプロダクトキヤリヤー

tの中国最大の吊上げ能力のガントリークレーンを持っ

ており，年間ケープ．型の船を2隻半，小型船1隻を建造

する能力を持っている。

外国船主の最初のスエズマックス船を受注以来， ロイ

ドとは緊密な関係を持ってきている。

大連造船廠は1898年に設立され，全敷地面積は42万㎡

あり， 3基の船台を持ち年間15万～20万DWTの建造能

力を持っており，修理はその売上げの20％を占めている。

その他大型鋼構造物を生産しており，国内船と外国船の

比率は50／50になっている｡(第8図）

輸出用に建造した船は27,000DWTの（ルクキヤリヤ

ーで, LRクラスであった。現在は44,000DWTのLR

クラスのタンカーを建造中であり受注線表には約11隻合

計36万DWTの船が入っている。能力は5～6年前と比

べ70～80％増加しており，設計と生産向けに主要日本造

船所との技術移転を実施した。敷地は3万㎡拡大され，

大連は北の香港として発展すると共に造船所も各種の利

益を得て発展してきた。（第8図）

（ロイド100A1, 1993-3より抜粋抄訳） 編集部

〔表題（69頁）カット語句解説〕

中国が開放以来目指してきた標語で， 日本流の漢字で

普くと「業精於勤」で， 「業務は勤勉により精通しよう」

という意味である。

〔お知らせ〕

船舶用アルミニウム合金の溶接

本月は誌面都合により休戦いたします。

次号にご期待下さい。 (編集部）
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⑧随筆

海洋開発草分け話(9)

武蔵郁夫＊

1． クルマエビ養殖

アジテーターもその後各地の水産試験場に多数納入され

た。

③の水質管理は，養殖池の水質管理の基礎資料を得る

栽培漁業関連の研究開発は前回述べたものの他に，い

ろいろなことを手掛けた。日本栽培水産㈱が山口県の油

谷湾で，昔塩田だった15,000㎡の池で150万尾のクルマ

エビの養殖を行っていた｡MODECは1974年6月に同

社と3年計画の技術提携を行い，相互に技術移転を行い

ながら新しいエビ養殖技術の開発を行った。

当時は日本でクルマエビ養殖が流行し始めた頃である

が， ここで行う養殖事業の技術的問題点は，次のような

ものだった。

①エビのための人工餌料の改良

②椎エビの孵化技術開発と品質の改善

③水質管理システムの開発

④給餌船の改良，省力化システムの開発

この中で，①は日本栽培水産㈱が主として行い,MO

DECはそれ以外の問題と取り組んだ。

②は，エビの種苗の大量生産のための水質管理，餌料

の研究である。餌料は，溶存有機物→有機懸濁物→生物

生産という自然の仕組みを人工的に促進して，有機懸濁

物（微生物フロック）を作ることであり，三井造船の藤

永田研究所，玉野研究所と協力して開発を行った。培養

槽に自然海水を入れて， 30℃に加熱し，栄養（窒素,燐，

グルコース等ぶどう糖等）を加えて曝気・撹伴。保温を

して，海水中のバクテリアサイズの微生物（2～3浬)を

増殖させる｡24時間の増殖末期には，微生物は互いに付

着し合って20～30浬のフロックとなり，稚えびの絶好の

餌料となるのである。産卵・孵化および孵化稚エビの飼

育管理を容易にするために孵化槽（ハッチングタンク）

を設けた。 （図－109）に油谷のハッチングタンクを示す。

(図－110）にハッチングタンクを撹伴するアジテーター

と称する装置を示す。

この開発は，翌年微生物フロック生産プラントとして，

瀬戸内海栽培漁業協会玉野事業所にも納入された。また，

▲図－109 クルマエビのハッチングタンク（油谷）

▲図－110 アジテーター(水槽撹拝器）

*株式会社モバックス取締役

元。三井海洋開発株式会社専務取締役 ▲図－111 収謹されたクルマエビと人工餌料
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目的で，水のPH,DO,温度等を連続計測記録した。

④の給餌船は，ある程度大きく成長したエビに養殖池

内で天然餌料や配合餌料を与えるのに，省力化して出来

るだけ機械的に与えようとするもので,MODECの得

意な分野である。早速簡単なポンツーンを造ってその上

にアサリを殻ごと砕く機械を載せたりした。私も油谷の

現地を訪ねて実情を見たが，ハードの製品開発はなんと

かなるが，池底に溜まる貝殻の除去や，エビの排泄物が

天候や温度によって腐敗したり変質して，思わぬ被害を

生じることを防止すること等が残された問題だったが，
実際にはかなり難しいことで，やり遂げられなかった。
天然餌料は人間が充分食べられるアサリ貝やサクラエ

ビ等で，冷凍されたエビのブロックを叩き割ったものを

砕いたアサリ等と一緒に給餌するのを見て，高級なエビ

を育てるために少しばかり低級なエビや立派な貝を大量
に食べさせる栽培漁業の実態に，何か割りきれぬ思いを

抱いたものである。従って日本栽培水産㈱は，そのよう

な天然餌料の代替になる人工餌料の研究開発に熱心に取

り組んでいた。成長して収護されたクルマエビと人工餌
料の一つを（図－111）に示す。

このクルマエビ栽培事業も栽培池に農薬等が流入した

り，原因不明のエビのへい死が起きたりして，必ずしも

当初の目論み通りの採算が取れない事態も起こった。M
ODECは入社早々の上田君を暫く現地に駐在させたり
して，共同研究態勢をとる等いろいろ努力はしたが，何
か問題が発生してもその因果関係が明確でないので，対
策も適確な方策が立て難いのが実情で，最初の約束通り
3年で手を引いた。水産・養殖の技術は未だ科学的に解

明されていない問題が多く，文字通り水もので，安定し
た事業にするにはいろいろな難しい要素があることを認

識する良い体験であったように思う。

2． 人工流れ藻によるモジャコの保護培養実験

天然ブリの子魚は「モジャコ」と'1平ばれ，養殖ブリ即
ちハマチの種苗として高価な商品である。モジャコは4
月から6月にかけて沖縄や南西諸島付近で産卵孵化した

ものが，ホンダヮラ類の流れ藻に付着し，黒潮に乗って
漂流する過程で成育したものである。 3～IOcmの体長に

なる頃，鹿児島から三重に至る太平洋沿岸の各地で数千

万尾が捕独される。しかしモジャゴおよび天然ブリの漁

独最が減少したので，モジャコの人工培養をすることが

考えられた。 （社)瀬戸内海栽培漁業協会の注文で，モジ

ャコの初期定着場として重要な流れ藻を，人工的に筏の

形状に作って海流の中に係留し，モジャコの保謹培獲技

術を実験した。

人工流れ藻は直径6mの空気式浮力体の内側に，モジ

ャコの誘引，滞留，保謹に効果的と考えられる天井網，

保護網，産卵藻，人工海藻等による人工藻場を構成し，

その中心部には，航行船舶との衝突防止のため灯火およ

びレーダ反射板を持った浮標を装備した。また， タイマ

ー制御でモーター駆動式， 250枚撮りの35m水中自動カ

メラ （ストロボ付き）を取り付け，い集したモジャコを

…
▲図－112 モジャコ人工流れ藻積込作業

（垂下しているのは人工海藻および産卵藻）

ｰ

▲図－113 洋上に設置された人工流れ藻
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△図－114人工流れ藻に集まった稚魚群

（水中自動カメラで撮影したもの）
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謡
▲図－115ハマチのいけすの中に投入給餌中

連続撮影出来るようにした。 （図－112）この人工流れ藻

は1979年4月， 日向灘の水深120mのシイラ漬漁場内に

係留設置して実験を行った｡(図－113） 2日後ダイバー

による点検の結果，早くもモジャコを含む数種の幼稚魚

のい集が確認された。またその後の観察により， メダイ，

アジ，サバの幼稚魚や成魚の一部も混じり，当初の目的

以外に淳魚礁としての効果もあることが分かった｡(図一

114）残念ながらこの実験筏のセールスポイントだった

自動水中カメラの作動が不良だったり，電食によるトラ

ブルが発生したりして，相変わらず海の仕事は思わぬ事
故に遭遇するという体験をしたのであった。

翌年6月には，更に改善を加えた2基目の人工流れ藻

を宮崎県水産試験場に納入した。 12m×1.2mの小型

のもので，今度は自動カメラを止めて，水中テレビカメ

ラを装備した。テレビカメラは遠隔操作が出来るように

し’カメラケーブルの長さは100mとした。このテレビ

カメラによってモジャコの群泳が長時間にわたって観察

され，期待通りの成果を収めることが出来た。

漂3． いけすバージ

前回， 1973年に高知県古満目湾にマダイ親魚育成バー

ジを設置した話をしたが, 1980年に同じ古満目湾に，ハ

マチのいけすバージを設置した。双胴のフロートの間に

2.5m×2m×2mのいけすを吊り下げ，産卵間近のハ

マチを沖合の養殖いけすからいったんこのいけすバージ

に移し，そこで産卵させたり，ハマチを生かしたまま

岸壁へ輸送する他，沖合の養殖いけすの移動時には，養
殖いけすのコンクリートアンカーを吊り上げ移動させる

ためのクレーン設備を装備している。また高圧(50k9/ci)
のジェット水でいけす網に付着したフジツボ等を落とす

装置も備えた。

。.哩埜

▲図－116 ワムシ濃縮装置

て内浦湾のハマチいけすで実験を行った。餌の魚の入っ

たいけすからモノポンプで餌魚（イワシ）を吸い上げ’
ハマチの養殖いけす内に送り込む訳で，実験ではうまく

いったが，その後のフォローが不十分で実用化になるま

でには至らなかった。（図－115）にモノポンフ°による給

餌の実験模様を示す。

（2）栽培漁業自動化装置(愛知県栽培漁業センター向）

種苗生産分野に関わる省力化の装置類である。 1985年

3月完成

①ワムシ濃縮装置： 1基，培養後のワムシの濾過収種’

洗浄を行う。（図－116）

②ワムシ自動給餌装置： 1基，稚魚の成長に合わせて，

60日間自動的にワムシを適躍投与する。

③クロレラ濃縮装置： 1基’海産クロレラの分離濃縮

冷蔵を自動的に行う。

④水槽撹拝装置： 2基， クルマエビ種苗生産用

⑤水槽底掃除器： 1基，種苗生産で最も辛い作業であ

る水槽の底を掃除するロボット

なお，翌年には水槽底掃除器を更に5基設画したり，

海水温度調節装置も新たに納入した。

4． その他の水産関連機器

その後もいろいろな水産関連の開発を行ったが，組織

が変わって私は直接関与しなかった仕事もあるが，その

うちのいくつかを簡単に紹介しておく。

(11 ハマチ養殖用給餌船

MODECは汚水処理装置の開発で’兵神装備㈱と技

術提携していた関係で，同社の主力製品であるモノポン

フ｡を使って，ハマチの養殖場でポンプで餌の魚をいけす
の中に投入しようとする計画である。モノポンフ°はスネ

ーク形のローダが同じような形をしたゴムの中で回転し

て物を送り出す特殊なポンプであり， このポンプによっ

て魚体を傷めずに移送出来るのが狙いのポイントだった。

1977年，適当な小型船にモノポンプと吸引管を装備し
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’3）角型水槽底掃除機器(三重県栽培漁業センター向）
愛知県栽培漁業センター向に設置した水槽底掃除機器

に更に改良を加え，水槽底全面を縦横方向一定順序にし
たがって作動し，吸水□が水槽底と一定の間隔を保ちな
がら掃除する。従来は水槽底にたまった稚魚の排泄物や
餌の残り等を人の手でサイフォンを利用して除去してい
たのが完全に自動機械化された。 1987年1月納入。
以上お話した水産関連の開発的プロジェクトは,MO
DECの持つ技術が生かされて，異業種間の技術移転と
しても注目されるものがあり，後日にも評価を受ける製
品も生まれた。しかしそれぞれの仕事の規模がさほど大

きくなく，充分なフォローがなされなかったものもあり，
残念ながら会社の採算に大きく寄与するまでに至らない
うちに会社が解散してしまった。

重筒の金属製でコンパクトであるが，アクアポリスの焼

却炉は大型化したため，熱分布を一様に保つことが困難

なので内面に断熱材を張り，蓄熱容量を増やすことにし

たoまた， 98％の含水率のスラッジを蒸発させるに十分

な熱交換面積と，バーナからの燃焼ガスと必要時間接触

出来る体積を持つように設計した。匂いの点から， スラ

ッジは必要時間高温にさらされて，酸化された無臭の成

分に分解される必要がある。また煤塵量を減らすため集

!!！園

5． 汚水処理装置

1970年代は，赤潮も含めて海洋汚染が大きな問題とし

て取り上げられた時期であった｡ 1971年にMODECは

GE(GeneralElectric)と技術提携していたが，その

中に汚水処理装置と焼却炉があった。 1972年にGEの技

術を使って，当時国内で汚物処理装置を独自に開発製造
していた兵神装備㈱と協議しながら，国産化を図った。

1973年に三井造船千葉事業所で実験を行い，成績良好な

ので5月には同所で公開テストを行った。 10月には，沖

縄海洋博の目玉であるアクアポリス向けの生活排水の焼

却炉を受注した。早速翌年1974年から，兵神装備の滋賀

工場で，三井造船から来ていた立石君等が中心になって，

汚水処理装置と燃焼炉の国産1号機の実験に入った。G

Eの図面通りに製作したのに，なかなか処理水がきれい

にならない。薬品反応槽の撹伴インペラの形状を変更し

て漸く所要の処理水質を得た。しかしこの実験では本物

の糞尿汚物を使用した時もあり，たまたま

▲図－117汚水処理装置（150人用）

▲図－118燃焼炉（150人用）

その時に若い技術員2人が誤って汚物スラ

ッジを頭からかぶるというアクシデントも

起こった。この時実験した150人用汚水処

理装置と焼却炉を（図-117, 118)に示す。

アクアポリスに搭載した焼却炉は，含水

率は95％～98％のスラッジを毎時2504焼

却する装置で，蝦大乗客数2,500人の生活

排水から発生するスラッジを，夜間の12時

間で焼却する計画であった。スラッジは別

の．排水汚水処理装置によって処理されたも

ので，毎日約3㎡のスラッジを燃やす計画

だった。従ってGEの燃焼炉を3倍にスケ

ールアップしたものとなった。GE製は3 ▲図－119 アクアポリスの燃焼炉
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塵器を取り付けたので，炉体はGEの横型に対して本焼

却炉は竪型とした。燃焼バーナの燃料は軽油を用いた。

(図－119）

翌1980年に開催された沖縄海洋博で，連日大勢の観客

がアクアポリスを見物に訪れたｶﾇ，観客の排泄物は勿論

生活排水も最終的には全てこの燃焼炉で焼却され，美し

い海に一滴の汚水もたれ流さなかったのである。また開

催期間中一度も故障なく作動したのは嬉しかった。

汚水処理装置と焼却炉の第2号機は後述予定のジャッ

キアッフ．リグ「第四白竜」に搭載された。

▲図－121 阿賀沖用ジャケットを「あがの」に搭載中
6． 進水バージ「あがの」

1970年代，新日本製鉄㈱は鉄鋼事業部が中心になって

海洋開発の分野に積極的に乗り出して来ていた。鉄鋼構

造物の製作のみならず，本格的な海洋工事を行おうとし

ていたo l970年私がMODECに着任して間もなく，新

日鉄の三宅淳達部長や中尾副部長他とお目に掛かり，い

ろいろお話をし相談も受けた。新日鉄は1967年に既にタ

ンカーを改造して造ったパイプ敷設船「油島丸」を保有

していた。続いて日鉄海洋工事㈱が函館ドックで， 514

tのデリックを装備した，国産初のパイプ敷設兼デリッ

クバージ「くるしお」を建造中であった。造船屋の少な

かった新日鉄に頼まれて, MODECの技師達が新日鉄

のヘルメットを被って，現場監督のお手伝いをしたこと

▲図－122 ジャケットを搭載して現地に向かう

「あがの」

もあった。

1970年頃代々木の察に招かれて新日鉄のか

たがたとバージや船の話をしていて気が付いた

のは，構造物自体は問題ないが浮体についての

基本的な技術感覚力#どうも違うことであった。

そこで浮体構造物を計画したり浮体の海上工事

をするには，浮体の概念が身に付いた造船技術

者の必要性を提言した。すると早速翌年あたり

から優秀な造船技術者を採用され，たちまちの

うちに実力をつけられ，やがて一部追い越され

る羽目にまでなったのはさすが新日鉄と感心し

たものである。

さて，そのような関係で新日鉄と話が進んで

いるうちに新潟の阿賀沖で日本で初の本格的海

洋油田用のジャケットが新日鉄の北九州若松の

響灘加工基地で建造され，それを運んで海面に

進水させるための進水バージの設計。建造を依

頼された。この進水バージは1974年4月に竣工

して「あがの」と命名された｡(図－120）

主要目は下記の通りである。
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▲図-120 進水バージ「あがの」
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▲図－123 「あがの」からジャケットの進水

喫 水: 5m

ウインチ: 15t×10m/sec×2基

スキツドレール:71mL×105mW×1mh

ロツカーアーム: 16mL,設計荷重: 5,000t

バラストポンプ： 500㎡／時

竣工後早速，新日鉄の若松の鉄鋼ヤードで建造された

阿賀沖向けジャケットを， 「あがの」に搭載する作業を

行った。陸上で建造されたジャケットは，長さ857m,

重量2,125tで，陸上のレールの上を滑らせて進水バー

ジ上に移乗させる。その間，バージ上にジャケット重量

が移り喫水が変化する上，潮位の変化もあるので，バー

ジのバラストを刻々と調節して， ジャケットに無理な力

がかからないようにしなければならない。当時は現在ほ

どコンピュータ制御の技法が発達していなかった時代で，

参=凸
~

▲図－124 「くるしお」によるジャケットの敷設作業

電算機で計算した結果の表やカーブを見ながら,MOD

ECの技術者が現地に行って手動でバラスト調整を行っ

た｡(図-121）無事にバージへの搭載を終えてから，曳

航されて日本海を北上し， （図－122）阿賀沖へ到着した。

ジャケットは新日鉄の手で「あがの」のスキッドビーム

の上を滑り， ロ・ツカーアームの上で回転して，見事に海

上に進水した。（図－123）日本における初めての大型ジ

ャケットの建造，海上輸送と進水であった。

後は．｢くるしお」のデリックによって水深80mの海底

にジャケットを着座させた｡(図－124）

（つづく）

〔参考文献〕

(1)立石洋光： 「アクアポリスの汚泥焼却設備」 （1975

年3月）海洋開発

●お知らせ ●お知らせ

④建造時や改装時の記念品や絵葉書，パンフレット

・日本および世界各地の港に帆船日本丸が入港した時の

写真や記念品。

・現役時代の日本丸の写真や映像，その他。

2．応募方法

住所・氏名・電話番号を明記し，資料や写真，映像に

まつわるコメントをつけて横浜マリタイムミュージアム

まで郵送してください。

3．特別展4月28日(金)～6月4日（日）まで

4． その他会場の都合や展示。資料の内容によって展

示できない場合もあります。（月曜休館）

練習帆船日本丸と

仲間たち展(仮称）

資料募集／

1
1

受付締切

平成7年3月31日（金）必着
１
１

・

６

■

Ｂ

凸

Ｉ

噸

横浜マリタイムミュージアムでは上記展覧会に展示す

る帆船日本丸に関する資料を募集します。

1:．探している資料

帆船日本丸(初代)に関わる資料や写真および映像で，

横浜マリタイムミュージアムに寄贈できるもの。

☆例えば

〔お問い合わせ先〕

横浜マリタイム・ミュージァム

Te1 .045-221-0280

〒220横浜市西区みなとみらい2－1－1

（財）帆船日本丸記念財団
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と6のときのサンプルに対する誤りの確率対ARPの値

を示している。

地球面上の別の場所でのアベィラビィリティを得るの

に，表1に与えられている結果的なARPの値を使用し

A・7．38．3 航空へのGPSの応用のその他の問題

（つづき）

最適21衛星の軌道配置の場合の誤った検出確率と近

似的な放射状誤差(ARP)の値の関係が再計算されてい

る。この計算では, RTCAの規定した位置に基づく空

間と時間の出来事をまず使用し，更にデータを追加する

ために，北大西洋上のエンルートの位置からのデータが

使用されている。

IA)非精密進入の場合

図1 ，図2と図3は，追加項が-38mに等しいときの

視野の中の衛星がそれぞれ5， 6と7に対するサンフ°ル

の誤りの確率対ARPの値を示している（前号の表2を

参照)。表1は各種の飛行段階と視野の中の衛星数別と

に対するARPの最高値を示してある。一般的には，示

してある各々の値を内輪目にするために，元のデータの

十の桁までをまるめればよい。

IBI ターミナルの場合

図4と図5は，最悪の場合を推定したとして，追加項

が15mに等しいときの視野の中の衛星がそれぞれ5と6

のときのサンプルに対する誤りの確率対ARPの値を示

している。

ICI エンルートの場合

図7と図8は，同じく最悪の場合を推定したとして追

加項が62mに等しいときの視野の中の衛星がそれぞれ5
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ARP（、）

図1 ARP対誤りの確率（追加項-38m,最適21衛星

配置，非精密進入段階，視野中に5衛星）

．
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ｇ
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表1 ARPの最大値
一一一一■'一｡－－－－－－ －－‐

視野の中の衛星数

飛行段階 5 6 7（以上）

非精密進入 328 339 352

●.弓
＊

ターミナル 1077 1135 1135

今

エンルート 2159 2262 2262
－－－－－－＝一一一

0

JZe 。25 ココ8 。蕊 ．Q■ 。05 ．S● 王ら エg

ARP(m)

図2 ARP対誤りの確率（追加項-38m,最適21衛星

配置，非精密進入段階，視野中に6衛星）

＊

7以上の欄の数は内輪目の推定値である。
視野の中の幾何学の非常に少ない7はこ
の大きなARP値をもっている。
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AIP(m)

図4 ARP対誤りの確率（追加項15m,最適21衛星配

置，ターミタル段階，視野中に5衛星）
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ARP(m)

図3 ARP対誤りの検出（追加項-38m,最適21衛星

配置，非精密進入段階，視野中に7衛星）
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ARP(m)

図5 ARP対誤りの確率（追加項15m,最適21衛星配

置，ターミナル段階，視野中に6衛星）

Ip0B Z6uo ZZBu Z4B8 Z6日B
ATu，（、）

図6 ARP対誤りの確率（追加項62m,最適21衛星配

置，エンルート段階，視野中に5衛星）

GPS受信機によってオンラインで容易に計算できるA

RPと呼ばれる一つのパラメータにこの方法は基づいて

いる。 RTCAの補間的航法用のMOPSにある現在の

規格に適用可能なARPの最高値は表1である。これら

の予め計算された値は, GPS受信機に記憶される。そ

こで， もしオンラインで計算したARPの値が，進行中

の飛行段階に対する最高値を超えたならば， その幾何学

は許容できないことを宣言する一方で， その他の場合は

衛星の幾何学は許容でき，利用者は所要の検出確率が適

合することを保証している。

受信機自立インテグリティ監視(RAIM)による衛星

からの信号の誤差の増大を監視する計算方法には，種々

の方法が提案されているが， アメリカのRTCMが規定

ても止めることができるが， ここでは示されていない。

ここに与えられている結果は，非常に沢山のモンテカ

ルロシミュレーション群に基づいていたものである。そ

れらは最悪の検出状態が，決定的な放射状誤差が警報限

界に等しいところでは起きないことを示している。むし

ろ，非精密進入の場合の警報段階よりもかなり小さい放

射状誤差を達成したように， そのバイアス誤差が設定さ

れたところで生ずるように見え， エンルートの飛行段階

ではその逆である。ターミナルの飛行段階は，中間の場

合で，表1に示すように警報段階にはるかに近い放射状

誤差を達成する。

悪い検出の幾何学を取除くための信頼できて，都合の

良い方法もまた与えられている。こうして， この方法は，
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Di:利用者から衛星SViへ向かう視線上への地球中

心から衛星SViへのベクトルの投影。

Ei : i番目の衛星との擬似距離測定値の誤差で， シ

ステム雑音，選択利用性(SA)とi番目の衛星

上で生ずる可能性のある誤差のバイアス値を含

んでいる。

n :与えられた空間と時間（利用者の位置と時間）

の点での視野の中の衛星の数nは利用者に分か

っているとする。

G: (n×4)の線形化した接続行列で, Gのi番目

の列の最初の三つの要素は利用者からi番目へ

のベクトルの方向余玄で， 4番目の要素は単位

値である。

I :単位行列。

A=(GTG)-IGT ……………(1)

Aは4行n列の行列である。

M2=Mの式を考える。ある行列がこの式を満足す

るなら， それはべき等(idempotent,代数で等

式X2=Xを満たす要素）と呼ばれる。このような

行列は対称形または非対称形である。

P: (n×n)の“投影行列”で，

P=G(GTG)-IGT ……………(2)

"I", "P"と"I--P"は対称でべき等行列である。

Xtru(, : (4×1)の真の状態行列。

6 ：距離測定値誤差の（4×1）のベクトル

P==D-GX,ruc-E(距離の測定値の(n×1)の

ベクトルに対する式)。 ……………（3）

y=D－p(yは等価測定距離の(n×1 )のベクトル）

……･…･…･ (4a)

y=GXtruc+E …･………･･ (4b)

利用者は， yは測定できるが， 6は測定できない。 4

より大きいnに対しては，過決定の行列の式を作るかも

しれない。最も好ましいのは， それは一致しないので，

正確な解は求めることはできない。

y=Gx+ど ……………(5a)

（ここで, Xはxirucの一つの推定値）

Gxは行列Gの縦ベクトル空間にある一方で, yはこの

部分空間の外側にあるのが最も好ましく，次の式(5b)

を形成するのがより合理的である：

y=Gx+D ……･ ･……･ (5b)

xが得られると, Dの長さの二乗を最小にする最小二

乗解，すなわち, ll y-Gx l l2は：

f=(GTG)-IGTy=Ay ……………(6)

最小二乗解に基づいて, yが得られると, yの一つの

推定値は：
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AnP（、）

図7 ARP対誤りの検出（追加項62m,最適21衛星配

置，エンルート段階，視野中に6衛星）

P=G(GrG71GT

W

Gxuw

図8 最小二乗推定に対するn次元空間

のベクトル関係

した補間的な航法用の最小運用性能基準(MOPS)では，

前々号の後半で述べたように最小二乗法の残差法がその

付録として上げられている。この方法はB.W.Parkin-

SonとP.AxelradのAutonomousGPSIntegrity

MinitoringUsingthePseudrangeResidual
(NAVIGATION,Vol.35, No2(1988))に発表されて

いるものであるが， ここではまず，前記G.Y.Chin(他）

の論文の付録によってそれを紹介する。

このChin等の研究では， その検出の検証統計量の計

算の方法として後述するParkinsonとAxelradの測定

擬似距離の残差のパラメータ(r)が選定され，最小二乗
最適整合解に関する一連の式が含まれている。それらに

対して次の記号と定義が使用される。

pi : i番目の衛星SViの擬似距離の測定値。

－83－
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'=Gx=G(GTG)-lGTy=py .….………･ (7)

wによって距離の残差の誤差の(n×1)のベクトルを
表すとすると：

w=y-7=y-Gi=y-Py ･……･……･ (8a)

=(I-P)y=(I-P)E …･……･…･ (8b)

(8b)はParkinson等の付録の式(23)参照のこと。
図8は7 n次元の超越空間内のベクトル間の関係を示し

ている。ベクトル三角形(GX, wとy)は，直角三角形

である。内積(GX)． (w)=0で, Gxとwは互いに直交

し, Gの4縦列ベクトルによって規定される二つの相補
的な部分空間内にある。故障衛星の誤差のバイアス値が

より大きくなると， yが変化する原因となるようにどの

長さが増加する。従って，直角三角形は引き伸ばされた

ものとなる。航空機は推定誤差(Gえ－x!rue)を監視する

ために残差wを使用する。しかし，有効性はPまたはG,
すなわち， いわれるように幾何学による。

（4×1）の航法誤差の応答状態ベクトルは，最小二乗

推定ベクトルと真の状態ベクトルの間の差である。

6x=え－xtrue=(GTG)-1GT=AE…･･･……(9)

距離の残差の誤差(SSE)はその残差の誤差の和であ

る：

SSE三WTW …･…･……･ (10a)

=yT(I-P)y ･…………･･ (10b)

=ET(I-P)T(I-P)E=ET(I-P)E

。…………･･ (10c)

（式(8b)とべき等行列の定義による）

距離の残差のパラメータの表現は後にParkinson等

によって与えられている。

Piiは投影行列Pのi番目の列の対角要素である。

（15）

式(13)から雑音なしの水平放射状誤差が得られる。

Rhi=bﾍrてx7戸~瓦7丁 ……………(16)
ここで，雑音がなしの場合の定義によって：

SLOPE=(水平の航法の放射状誤差)/(検証統計量）

であるから，式(14b)と(15)を(16)に代入すると，次が

得られる：

SLOPE(i)= { (A,i2+A2i2)(n-4)/(1-Pii)

………･････ ･ (17)

上述したParkinsonとAxelradの論文にも，この背

景となる理論と題する同様の付録がついているので併せ

て紹介する。すなわち, GPSのインテグリティ点検に

必要な最小二乗推定の過程の背景とインテグリティによ

る故障衛星の検出と分離のアルゴリズムの中の検証統計

量として使用される距離の残差パラメータが与えられて

いる。

まず, GPSにおける最小二乗推定では，擬似距離の

測定値の式は，

pi=Di-[eiT1]x－Ei ……………(18)

ここで， piとDiは上と同じ，

ei :利用者から衛星SViへの視線に沿った単位ベク

トル

x :地球の中心から利用者へのベクトルと利用者の

時計のバイアスからなる（4×1）の行列

Ei :上と同じであるが，正規分布の誤差で， Eiは

N("i, oi)に近い。

視野の中のn個の衛星に対する擬似距離の測定値は次

の行列方程式に組み合わせられる：

y=(D－p)=Gx+6 ･ ･………･…(19)

ここで，

｡-[::},-[:]"･毒酬@-[:{]
xの最小二乗推定をえと書くと，次になる：

黄二(GTG)-IGTy ･･……･……(20)

fをもとにして， jの推定は次式となる：

j=Gf=Py ･．……･･･…･ (21)

ここで，

P=G(GTG)-IGT

普通, Pは投影行列またはハット行列と呼ぶ。

距離の残差の誤差の行列6は距離の予測値と測定値の

差である。これは最終的にはyとジの間の差に等しくな
る。

§三(D-Gi)一β ．.…..…･･…(22)

｛予測値｝｛測定値｝

r＝、r雨〒万7r7T=Z~77=ﾍ/(SSE/(n-4))

……(lla)

.….･ (llb)

Rh(この誤差

{yT(I_p)y/(n-4) }
:＝＝

局地的な水平面の航法の放射状誤差は,Rh(

成分はX, [東西〕とX2[南北])で与えられる。

Rh=A/~TX~F工交7丁 (12）

(13)＝＝

6kとSVkとの距離誤差には，システム雑音, SAとそ

の他の衛星の信号に起こり得るバイアス誤差が含まれる。

ここで，バイアス誤差がi番目の衛星にあり， システム

雑音と人工(SA)の雑音とを無視すると仮定すると，次

が得られる：

SSE(雑音なし)=b2(1-Pii), ･.…･'…･･ (14a)

雑音なしの検証統計量( i )

=b{ (1-Pi i)/(n-4)} ･･･……･…･ ･ (14b)

ここで，
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央でないカイニ乗変数の密度関数は次式で近似でき， そ

れはしの自由度をもったカイニ乗分布をもつと仮定する：

f(3)～pfx2(s2/b) ……………(28)

ここで，

入

β＝1＋
(n-4)+A

を=D－p－Gえ

＝y－y

=(I-P)y=(I-P)E ･･……･……(23)

行列pと(I-P)は(n×n)のべき等行列(等式E2=E

を満たす行列E)で次を満たしている。

trace(P)=rank(P)=rank(G)=4

trace(I-P)=n-4

直交変換Kを見出だすことができ，それは(I-P)を，

,@ l"に等しいn－4の対角の要素とl@O''に等しい4の

対角要素とをもった、×nの行列に対角化される。距離

の残差の誤差(SSE)の二乗の和は次で表現できる。

SSE=gTg=trace(さきT)

=ET(I-P)6=trace{ (I-P)"T(I-P)}

．.…………． （24）

SSE=Iirdiag(1,･･･…, 1, 0,……, 0)u

=U,2+……+ui4 ･…………･･ (25)

ここで，

u＝KE

距離の残差の誤差の二乗和の分布は, s2=SSE/02と

して定義される測定誤差の標準偏差によって正規化され

る。

測定誤差が独立で，平均がゼロで，標準偏差oすなわ

ち， 61がN(0, 0)の正規分布のランダム変数ならば， u1

もまた同じ平均と正規分布とをもっていて, ul7 ･…． ．，

u卜4は独立である。こうして' S2は、－4の自由度をも

ったカイニ乗分布をもっている。

誤差が独立の代りに，平均がゼロでなく， ‘iがN("i,

o)ならば，そのときは, S2は中央でない、－4の自由度
で次式の集中しないパラメータをもったカイニ乗分布を

もっている：

』="T(I=P)" ….………．． （26）
02

ここで，

"T=[似1，……似n]

中央でないカイニ乗確率分布の密度関数は次式で与え

られる：

”｡'-縣萬澤誌Ⅷ
、．． （27）

それは, X=0に対する標準のカイニ乗密度関数に減少

する。

計算上の要求とその精度の異なる中央でないカイニ乗

分布の近似法があるが， このインテグリティの評価用に

は， その一次近似法で十分である。この近似法では，

(n-4)の自由度と集中しないパラメータスをもった中

え2

"=(n-4)+(n_4)+2ス
近似における自由度〃は整数である必要はない。それに

対応する確率分布は式(28)で与えられた密度関数の数値

積分または表からの内挿でえられる。

距離の残差のパラメータγは次式で定義される：

『=焦万気/弓筈
このパラメータは故障衛星の検出と分離のアルゴリズム

での検証統計量として使用される。

（つづく）

●船舶技術協会の本●

『船舶写真集』船の科学編集部編B5(〒当社負担）

1952年版掲載船232隻写真頁96頁定価1500円

1978年版掲載船252隻写真頁159頁定価3000円

1980年版掲載船246隻写真頁147頁定価3500円

1992年版掲載船387隻写真頁360頁定価7500円

●船の科学ファイル●

船の科学1年分が種々な資料とともに収録できます。

料金は税込み1,000円。当社に直接ご注文下さい。
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第2回MARPOL条約締約国会議及び
第36回海洋環境保護委員会の結果について

運輸省海上技術安全局

れば，たとえ条約本文の改正であってもタシット方式に

よることｶﾇできるというものである｡(条約の規定では，

「別段の決定が行われない限り」条約本文の改正はエク

スプリシッ卜方式によることとされている｡）

一方，米国の提案は，各附属書毎に操作要件に関わる

PSCの根拠規定を追加することによりタシット方式の

発効を目指すというものである｡(条約の規定により，附

属書の改正はタシット方式によることとされている｡）

我が国としては，後述するように米国提案の改正案文

の内容については疑義を有していたものの，附属書の改

正とすることでタシット方式の発効を実現させるという

改正手続きについては支持できるものとした｡(オランダ提

案の方法は，条約本文の改正が安易に行われかねず条約

の安定性を損なう恐れがあるとして適切ではないとした｡）

〔米国提案の問題点〕

米国提案の改正案文は，操作要件に関わるPSCの規

定を各附属書毎に設けるというものだが，同規定のMA
RPOL条約本文における法的根拠を，第5条（証書及

び船舶の監督に関する特別規則）及び第6条（違反の発

見及びこの条約の実施）に求めるものであった。

しかしながら，我が国は（おそらく各国も同様であっ

たはずだが),MARPOL条約においてPSCについて

規定しているのは第5条であり，第6条に基づく他国船

舶への立ち入りは規則に違反する有害物質の排出があっ

たかなかつたかの調査のためのものであってPSCに関

する規定ではないとの解釈を従来より行ってきている。

このため，我が国としては，条約第6条を根拠とする規

定の追加は，今般の操作要件に関わるPSCの根拠規定

を設定するという改正の趣旨には合致しないものである
との結論に達した。

〔締約国会議の結果〕

締約国会議においては，会議の冒頭より，英国， イタ
リア， ノルウェー， スペイン等30ケ国を超える国が続々

と米国提案に全面支持を表明したが，我が国は,・今般の
改正は条約第5条のみを根拠として行うべきである旨指

摘した。

審議の結果，我が国の指摘に沿って改正案文の修正が

行われ，各附属書毎に条約第5条を根拠とする操作要件

に関わるPSCの規定が追加されることが合意された。

平成6年10月31日から11月4日までの5日間ロンドン

のIMO本部で第36回海洋環境保護委員会(MEPC36)

が開催され， より一層の海洋汚染防止を図るため多岐に

わたる内容の審議が行われた。また， 11月1日から3日

までの3日間にわたり第2回MARPOL条約締約国会

議が開催され，海洋汚染防止条約(MARPOL条約）

の改正について審議採択された。

以下に，両会議における審議の概要を紹介することと

したい。

1． 第2回MARPOL条約締約国会議

MARPOL条約の改正手続きは2通りある。 1つは，

「機関における審議の後の改正」であり，締約国からI

MOに提出された改正案を適当な組織で審議した後締約

国による議決により採択するものである。もう1つは，

「会議による改正」であり，締約国による会議を開催し

その場で改正案を採択するものである。

今回行われたのは後者の手続きであり，締約国会議を

開催して,MARPOL条約に「操作要件に関わるポー

トステートコントロール(PSC)」の根拠を明確に規定

するというものであった。改正内容については， これま

で海洋環境保護委員会(MEPC)で審議が重ねられて

きており各員とも概ね合意していた。 しかしながら，改

正条約の発効方式については議論が別れており，今回の

会合における最大の争点となった。

すなわち，通常, MARPOL条約本文の改正は， エ

クスフ・リシット方式（全締約国の発以上で世界の商船船

腹量の50形以上の締約国の受諾があった後6カ国で発効

となる。この方式の発効の実現は比較的困難)によるこ

ととなっているが，改正条約を可能な限り早期に発効さ

せるためタシット方式（全締約国の!/§以上又は世界の商

船船腹量の50％以上の締約国の異議通告がなければ採択

後最短16ケ月で発効となる。この方式の発効の実現は比

較的容易｡)での改正の実現が可能か否かということであ

った。

〔オランダ及び米国の提案内容〕 ． 、

会議では， オランダと米国からタシット方式での発効

を目指す内容の別々の提案が行われた。

オランダの提案は， 「締約国会議で別段の決定」があ
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このガイドラインを作成すべくこれまで検討が行われ

てきたが，ガイドライン中のタンカーの汚染防止能力の

評価を行う算式の係数等について今後見直しを行うこと

を前提として，今次会合で，暫定ガイドラインとしてま

とめられた。次回MEPC37で採択される予定である。

②現存油タンカーの代替構造ガイドライン

また,MARPOL条約附属書I第13G規則において

は，現存タンカー（載貨重量20,000トン以上の原油タン

カー及び30,000トン以上の精製油タンカー）について，

建造後25年以内に新造タンカーと同様の構造とすること

が求められているが, IMOのガイドラインに基づいて

主管庁が承認した構造上又は運航上の他の措置を実施す

る場合には，新造タンカーと同様の構造としなくても良

いこととなっている。

この現存タンカーの代替ガイドラインについては，今

次会合において最終化されMEPC決議となった。なお，

現存タンカーに係る具体的代替方法については， これま

で，緊急時移送方式，負圧方式，ハイドロバランス方式

の3方式が提案されそれぞれの適否について検討が行わ

れてきたが，安全性等の観点から結局ハイドロバランス

方式のみが採用されることとなった。

14) ORPC条約及びOPPR会議決議の実施

油汚染マニュアル第Ⅱ部（緊急計画）等，各種のマニ

ュアル，ガイドラインが承認され，可能な限り早期に出

版することとされた。

（5） バラスト水中の有害海洋生物対策

①オーストラリアを議長とするワーキンググループに

おいて，バラスト水管理のための新附属書策定の可能性

を視野にいれた検討が行われた。我が国からは鉱石運搬

船「音戸丸」において現在実施中の実船実験について説

明した。

②総会決議A.774(18)のガイドラインの実施を促進

するため， サーキュラー・レターによって周知を図るこ

ととなった。

③効果的なバラスト水管理方法の策定及び安全性の確

保のため， ガイドラインの見直し作業を続けるとともに，

新附属書の構成案に関する検討をコレスポンデンスグル

ーフ°で行っていくこととなった。

（文責：石原彰）

改正手続きはタシット方式が採用され， 1996年3月3

日に発効する予定である。

2． 第36回海洋環境保護委員会(MEPC36)

MEPC36の主な結果は次のとおりである。

（1 ）船舶からの大気汚染防止のためのMARPOL

条約新附属書の策定

①新附属書の発効手続きについては,MEPC37の直

前にワーキンググループ会合を開催して事前検討を行っ

た上,MEPC37で審議することとなった。

②新附属書案の条文チェックを行うため，米国を取り

まとめ国とするコレスポンデンスグループが設置され，

MEPC37に向けて検討が行われていくこととなった。

③NOx低減のためのエンジン要件等に関するガイド

ラインについては， ドイツを取りまとめ国とするコレス
ポンデンスグループにおいて引き続き検討が続けられる

こととなった。

(21 MARPOL条約附属書Vの改正

船舶内で発生する廃物の不法投棄防止を図るため，附

属書vを改正し，プラカードの船内掲示，廃物管理計画
の策定及び廃物記録簿の備え付けを新たに義務付けるべ
しとの提案（米国等が提出）について審議が行われた結
果，以下の改正案が基本的に合意され,MEPC37にお
ける採択のため回章されることとなった。

①プラカード ：長さ12m以上の船舶に義務づけ

②廃物管理計画：総トン数400トン以上又は搭載人員15
人以上の船舶に義務づけ

③廃物記録簿 ：総トン数400トン以上又は搭載人員15
人以上の国際航海を行う船舶に義務づ
け

(3) 13F規則及び13G規則に基づく油タンカーの代替
構造のガイドラインの作成

①新造油タンカーの代替構造ガイドライン

MARPOL条約附属書I第13F規則においては，

1993年7月6日以後に建造契約が結ばれる載貨重量
5,000トン以上の油タンカーは，ダブルノ､ル構造又はミ

ッドデッキ構造とすることが義務づけられているが, I

MOのガイドラインに基づいてMEPCが承認した場合

には，別の設計・構造によることができる。
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やはり、いいものは永く愛されます。

私たち日鐵溶接工業は、

“高品質でより機能的な製品十α”の考えで

総合溶接メーカーとして25年間がんばってきました。

もちろん、これからもますます自らを磨いて、

皆様から頼られるいいものをどんどん提案していきます。

私たちの溶接力にどうぞご期待ください。
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