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日本國有鐵道青函連絡船の渡島丸と洞爺丸に日本で始めての米國製レーダーがi割

装備された。何れもSperryGyroscopeCo.型で渡島丸は9月25日東京港G,洞“
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三菱化五機の舶用輔機万
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D S-37ユニオンメルト熔接機(石川島重工業において富す）
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其の他船舶用電氣機器
船舶用直流發電機
船舶用交流發電機
伺用制御配電盤
電動揚賃機
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揚 錨機、繋船機
船舶用直流及交流電動機
並に制御装置
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ブラジル向D,〃2,000遡油槽船 保井一郎
浦賀浩船所設計部長

昭和24年11月30日にスウェーデンのストック

ホルムでブラジルのタンカー購入委員會の發註による

大型及び小型タンカーの國際入札が行われた。日本か

らは石川島重工業の西嶋額夫氏と川崎重工の山中三郎

氏がスト昌ツクホルムヘ行かれたが，入札に参加した國

はイギリス，フランス，ドイツ，イタリー，オランダ，

デンマーク，スウェーデン，ノールゥェー，プラ‘ジル，

日本等の12ケ図で造船所の數は72牡であった。

12月19日に決定の發表があり，大型タンカー
(18,000聴型)10隻はスウェーデン6隻,イギリス4隻

と決まり，小型タンカー(2,000唾型)9隻は全部日本

に決定した。落札値段はDW當り219弗であった。

本船は浦賀で3隻，石川島で3隻,･川崎で1隻，横

預で1隻，函館で1隻宛建造せられ，25年11月末か

ら26年2月末までの間に全部引渡を完了することに

なっている。

本船の設計は5牡の共同設計で進めることとなり浦

賀が設計播當造船所となり他の4杜から数名設計者を

派遣して貰lj?,船匿部は1月24日から開始して5月

末までに，機關部と電氣部は3月1日から開始して7

月末までに一應設計を経了した。次に本船の設計の概

要を紹介することにする。

主機械艤鑛又は川崎MANディーゼル

定格出力850BHP

同上回轌數236

航海速力。10節

1壁

●
●
一
ｒ
ｐ
ｑ
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’一般配置は第1園の通りで貨物油槽は縦隔壁及び4

個の横隔壁により10厘劃に分れ，その後部にポンプ

室を，前部にコツフアーダム（補助ポンプ室兼用）を

設けている。機關室を後部に配置し,普通貨物鯰を前

部に設け，その下部を脚荷水艤としている。船首水瞼

には脚荷水を，船尾水鮠には清水又は脚荷水を搭載す

ることになっている。航海船橋上には操舵室､海圖室，

無線室，船長室を，船橋甲板上には會食堂，客室，－‐

航，二航及び三航室，通信士室，配膳室，電池室，便
所等を設け，その下部上甲板上にCO2ポッi､ル室，

甲板倉庫，ホース格納室を配置している。長船尾騏甲

板上には士官食堂機關長室，一機二機及び三機室’
司厨長室，給仕室，賄室，便所，洗濯室及び乾燥室等

を設け，後部上甲板には陽員食堂，甲板部及び機關部
普通船員室，冷藏庫》冷凍機室，糧食庫，便所及び操
婚幾室を配置している。

ロ

１
１

１
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1

1

1

溝 造關係

一般計塞

本船は淺吃水のクリーンタンカーで吃水は14沢以

下に制限せられた。從って船の長さに對しで幅が廣〈

なっている。主要寸法等は次の通りである。

長（垂隷間）260'－0''(79.25m).

幅（型）41'－0''(12.50）

深（〃）17'－5''（5.31）

滿載吃水』3'-11;"(4.25）
方形肥婿係數0.733

総噸數約1,680噸

赦貨睡敷2,000睡

旋物油鮮容穣2,760立方米

普通貨物鮠容積（ベール）180立方米

燃料油碗（主機用)(比重0.88)90，1聴

同上（汽鯉用)(比重0.935）18．6〃

養鎚水脆30．1〃

飲料水鯰15．8〃

清水龍37．3〃

（]）本船の船級はLLOYD'S100A1Carrying

petroleuminbu:kである。ロイドのタンカー規程う：

今年初に改正せられたが，新規程の入手が間に合わな

かった爲に一應從來の規程で設計したのであるが，戸

イド検査員の熱心な支援により大した問題もなく設汁

を完了することが出來た。船農には重量輕減の爲と油

密保持の篤に廣範園に電氣溶接を採用した｡Corruga-

tedbulkheadは各造船所の現状よりみて採用しなか

った。

(2)縦弧力について本船のL/D(Dは上甲板

迄）は14.93で，ロイド規程の最大値13．5(後に配備

さｵした新規程によればタンカーとしての最大値は

14.0)を超える鮎及び小型タンカーとしてのCorrosion

marginに對する考慮等よりみてf･d･B(freeboard

により要求せらｵしる縦湿力）に對しどの位の餘裕をと

るかに就ては問題であるが，大禮60～70％の餘裕を

とるのが安當と考えロイドの震タンカー規程に依り大

催のscantlingを決定した。その際stringerpiateと

sheerstrakeとを増厚する普通の船の構造方式を採用
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した。中央罰籔固を作製し縦彊力を計算した結果は次
の如くである。

縦肋骨を含んだ場合166％（170％）

縦肋骨を含まぬ場合136％（142％）
（註縦板自燈の慣性力率を含み縦肋骨のserrate
された部分は含まない）

以上の結果よりして本船は充分な縦彊力を有するも
のと考え主要圃面をロイドに提出した。然るにロイド

より返還された承認圖面によるとstringerplate及
rjfsheerstrakeを固ある代りに上甲板上に付く
expansiontrunkの頂部及び側部を固める方針のもと
に，上甲板，外板及びexpansiontrunkの厚さに相
當大きな修正を要求された。（第2職参照）之によれ
ばロイドとしてはトランク型小型タン､カーに對しては
eXpansiontrunkを充分固める方針のようである。ロ
イドに依り修正された寸法に對し再度縦狸力を計算し
た結果は前記の括弧内の數字の通りとなり縦逓力は大
禮同一であるが重量は少し輕<なり有効であった。．
．（3）主要溝造方式中央部貨物油鎗内は完全な縦

通式とし前後部は横置式としその愛移黙では互に充分
に交叉して蓮績性を保つように留意した｡縦肋骨の横
隔壁を貫通する所は隔壁板に貫通ピースを通し連綾性
を保持した。船底外板及び船側外板は夫をブロックと

してシームは前後部を通じて溶接としピルヂ外板のシ
ームのみ鋲接とした。その他の棒造も大部分ブロック

構造とし，一つのブロックの重量は10唾以下になる
ように設計した。

（4）電氣溶接の使用範園溶接は最大限に使用し
た。即ち鋏鋲箇所は外板の3シーム(雨舷で6シーム）
上甲板と外板との固着及び外板と横肋骨（前後部)で，
その他は殆んど全部溶接とした。本船の溶接使用率は
約90％である。廣範園に溶接を使用した關係上特に溶
接順序に重鮎を置き各甲板,expansiontrunk,外板，
隔壁等に付きかなり詳細な溶接順序圖を作製した。順
序の基準は英國の基準により大禮中央部から前後へ，
中心より舷側へとした。

（5）船殼重量について船殻重量は初期設計の陰
色々 と論議せられた。トランク型小型タンカーで特に
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過大なL/Dの値の船に對して正確な値をつかむこと

がむつかしい爲である。結局中間値をとって750砿と

推定した。重量の輕減を計るために廣範閨に溶接を使

用すると共に，縦邇肋骨，肋板等にはserrationを用

い,叉最大限に輕目孔を設けた｡本船を廣範園に鋲を
使用した場合に對し約’5％の重量輕減が得られたも

のと思う。

諸管關係

（'）貨物油管装置貨物油鯰内の主管は樫200粍

とし，雨舷を通し各脆毎に2本の'60粍支管を設け，

各支管に2箇のスルース辨を附し異種の油を同時に荷

役出來る様にした。叉主管の何れの部分が損傷を受け
ても荷役に差支えない様にした。貨物油主管はポンプ

室内の荷油ポンプを通り上甲板上に導き,expansion

trunkの雨側を通し，前後部に於て各主管から雨舷に

160粍の支管を出し，異種の油を同時に何れの舷にお

いても荷役出來る檬にしてある。

（2）残油管装置100粍の鋼管を左舷タンクの船

底最低部に通し残油を吸入する。

（3）加熱管装置外径70粍，厚さ5粍の特に肉

厚の大なる鋼管を使用し，加熱管の表面積は貨物油鎗

の容積1立方米に對し0.053～0.059平方米とした。

（4）蒸氣消火装置2&"～』〃の鋼管を各貨物油鎗，

ポンプ室，補助ポンプ室，燃料油艫，燈具庫，塗料庫

等に導いている。

(5)CO2消火装置本船にはKiddeの消火装置，

を採用した。各タンクのハッチの二方より3/16ﾉ'の小

孔を有するノッヅルからCO2を噴射せしめて醗素の

供給を遮断し，消火せしめる。CO2ボットル30本を
上甲板上船襖甲板下に装備している。

(6)Euegas防火装置各油タンク内に汽罐か
ら採取したFluegasを清淨冷却して邊り込みタンク
的の室氣と交代せしめて火災の發生を防止する。
（7）撒水装置径2''の管をexpansiontrunk上
の中心を通し両端を夫々 機械室のポンプと補助ポンプ

室内のバラストポンプに連絡せしめ，叉中心附近で甲
板洗i條管に結合し各放'11口に於て大禮同座で射水する
操にした。

艤装關係

（1）橋及びデリック橋は前後部共門型とし，前

部には3T,デリック2本，後部には左舷に10T,右舷
に3Tデリック各1本を装備している。叉船橋後端雨
舷に1/2Tデリックを持っている。之は主として，
fiexiblecargooilhoseの吊上用として使用される。
（2）揚貨機横型蒸汽揚貨機2墓を装備し前部の

441

F

ものはシングルギヤー型2T×50m/min,後部のもの

はダプルギヤー型3T×30m/minである。之等は何れ
も中央にエンヂンを置き軸を雨方に延ばし，雨端にワ
ーピングドラムを取付け,その内側にクラッチでgear

o丘し得るドラム2個を持っている。叉之等の操作レ
バーを全部中央附近に集合せしめonemancontrol

を可能ならしめている。

（3）救命艇及びdinghy端艇甲板上に8米の鋼

製救命艇2隻を備え，その内1隻は手動推進装置を持

っている。之等の場卸しにはコロンパス型のメカニカ

ルダピットを使用する。別に4米の小型dinghyを搭

載している。

(4)MotorOilbarge長さ11米の鋼製艇蚕貨
物油10立方米を搭載出來る。80馬力石油エンヂン

を搭載し滿載状態で6節を出し得る。本船は上甲板上

左舷に搭載し後部の1CTデリックで場卸しする。

（5）氣笛及びサイレンこの程度の船では通常船

橋よりワイヤーによって操作しているが，本船では船

橋と煙突との間の距離の伸縮を考慮した結果電磁辨で

操作するようにした。

木．郡關係

（1）羽目日本船に準じて施工するものとし，す

べて軟材陵板を使用し厚さは25粍及び16粍とした。

船長室，機關長室，サルン，無線室，客室のみ内部に

6粍ペニヤ板張，その他は核板とした。

（2）天井居住室の天井は全部6粍ぺ二､ヤ板張り

とした。

（3）床張船長，機關長，サルン,無線室,客室の

みコンポジション上リノリューム張とし，その他の居

住室は30粍コンポジションとした。厨室，洗濯室，

乾燥室，シャワー室，及び便所はタイル張とした。

（4）家具家具は士官，陽員共に堅材を使用し塗

色にて異なるようにした。机，卓子，椅子，洗面器等

の高さは日本船より約20粍高くした。症蕊は士官室
および馬員室ともスプリング入マットレスを使用す

る。

（5）防火扉各主通路入口扉にはクリンフ・ネット

を張った防火扉を取付けている。

機關郡關係

（1）主磯械川崎叉は職潅MAN単動4サイク

ル無氣噴油ディーゼル’韮を装備する。何れも同一岡

面に依り製作せられている。

（2）補機建造造船所5杜で技術委員會を設け数

ケ月に亘り十数回委員會を開いて各補磯メーカーも混

えてその性能，溝浩，取扱等についで徹底的に技術的

催

ロ
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（4）船外給電装置110V,100Aの接綾箱を船尾

樫甲板後部に装備してある。

（5）扇風椴及び電熱装置各居室ぅ公室,海圃室,配

膳室に扇風機を装備し，厨室に電氣パン焼器約3kW

1臺を装備した。

（6）電燈装置ポンプ室の照明には耐爆型カスタ

イト電燈を装備した。筒ポンプ室及び貨物油瞼内作業

用にガスターイト携帯用安全燈(電池式)を備えてある。

（7）通信装置船内電話としては次の2回線があ

る◎

操舵室←→船首樫甲板及び操舵磯室

操舵室←一機關室

筒操舵磯室用電話は携帯用とし，船尾襖甲板に装備し

てある接栓へ接綾すれば，船尾襖甲板と操舵室間の通

話が出來る様になっている。叉操舵室と機關室の間に

非常用電燈式エンヂンテレグラフを装備している。

（8）音響測深儀船主支給のイギリスのMarconi

製SEAGRAPH,SEAVISA&VISAGRAPHEcho-

SoundingEquipmentを装備する。

（9）無線装置凡て日本無線會杜製とした。

主邊信機250W1¥

補助邊信機50W1"

長中波受信磯、1墓

短波受信機1臺

全波受信機1聖

無線方位測定機1蕊

自動警急信競受信装置1式

救命艇用携帯無線装置′1式

検討を↑素つた上でメーカーを決定した。

（3）汽罐乾燃室圓罐（標準7號罐）1基を備え

揚錨機,揚貨機,荷油ポンプ，タンク加熱諸室暖房，

タンク清淨及び消火等に使用する。航海中は主機の排

氣を利用し燃料の節約を計る。

（4）機關部主機，補磯等の要目は別表の通りであ

る。

電氣郡關係

（1）本船の電氣装備は凡てLLOYD'SRULEに依

り引火黙65･C以下の貨物油を搭載する船として設計

されている。配電方式は直流二線式で動力，電熱電

燈凡て110ポルﾄである。電線は居住塵にゴム絶縁被

鉛線を使用した外は凡てゴ＞絶縁被鉛鐵線装鎧電線を

使用し動力用電線は軍心線を用い，上甲板上を布設す

る電線を少くするために通信用電線を16心(高座用）

及び24心（低匪用）の2本に納めた。

上甲板布設電線は亜鉛鍍を施した鋼管内に納め，そ

の雨端に膨脹接績函を設けて船禮の澆みに耐え，且つ

融検に便なるようにした。

（2）電源設備

發電機30kWD.C.115V2鬘ディーゼル駆動

蓄電池船内電話，呼鐘表示器，電鐘その他の用途

として24V､64AH鉛電池2組を装備し充放電盤で2

組を交互に充放電可能なる如くしてある。

（3）動力装置機開部要目表に示す外に主機回轌

装置用電動機（3馬力）’臺と冷凍機冷却水ポンプ用
電動磯（1馬力）1臺がある。
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""MAN''箪働4ｻｲｸﾙ無氣噴射(自己逆轌式）’臺歎×型式 1×G6Vu45/60
主機械

(川崎重工）

(三菱横濱）

1

定格燃料消費
175g/BHP/h制動馬力|BHE 定

格
１
１ ’

850

｜
’
|｢pm.主軸回轌 236

主要寸法 No.OFCYL.6×SYL.BORE450mm×STROKE600mm

1×乾燃室圓罐（標準七號）油焚臺敷×型式
補助鯉

D.3350mm×L.2200mm×蒸氣匪力16kg/cm2×H.S.106.6mg主要々目

’
塞數×型式’1×ソリッド型マンガン青銅

推進器
主要々目’直律2,460rmn.ピッチ1460mmビ・ツチ比0.593

－ユーー

稗｜型式|數|力鐙|寸法|淵k識1摘要|蕊|受註者l名
一一一一一■一一一一一一

|歯車式|'’ ｜’
１
１ ’’ ’

－－1

潤滑油ポンプ主
機
駆
動

－匹－一一一一

｜ ｜’ ’論却水〃｜プランジヤ型|.'|33m'/h ’
’'｜〃〃 ’ピルヂ〃 〃
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’ ’'611川崎|新興給水鑑ﾝプ|ウ≦ヤー型|215m3/h×210m 160×110

220

豫備潤滑油〃｜電動歯車式'115''×2511150012唾｜｜函館|石川島
〃｜］｜〃〃’｜′｜〃｜｜〃｜〃燃料油移邊〃

燭

雑用〃｜竪・電動2聯|ユ’30''×401 |'20017;HP||三横|多治見2×140

150

清水〃｜横〃〃｜』l5x2511120012HP||石川鰯|帝園
|横ｳｵｼﾝﾄﾝ型121各170×701 ’’'611浦賀|荏原300×280
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－

180
川南石川島‘
ノ

水 ’三横'蕊北ド,'2×200×"ll8.5
．250〃｜〃〃｜］｜］00×201〃

立
’

;;|,託噴燃用重油〃 、堅"甥奎．／ェ『ー 1名電動横剰歯車式，
g･400J/h×8C

發電機

室氣座縮機

島I亡

二段座縮
ヂィーゼル駆動 |2135m3/h>i3&｡kg/cm,||600111"|"’

''000111三横|久保田"|2HP石油磯關蕊動|Ⅱ I'3〃×30kg/cmg非常用〃
少

補
ボﾝブ室通風機|蒸氣駆動ｼﾛｯｺ|"|'50m‘/m"mAj器×9,"||8511浦賀|川崎

|]|120m'/m"mAglI|4HP||"|"耀用邊風機i横電動ｼﾛﾂー
油清淨機|篭動ドﾗ鈍式|｣|],000"hlll2〃購灘|種川島品川
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騨樂豐彗哩壁H=､-"ｫ■卿｣”ll l ’’ ’’三減浦賀
板|揚貨機|蒸氣躍動綱|}|;[乎鶏:m'Wi"| ’’851｜川崎函館
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.F川崎亜工粟株式合吐
油 槽船の特異性ｉ

Ｉ
上甲板上ある高さをおいて前部と後部に設けられてい
る◎

このような配置は一般貨物船とは異ったものであ

る。油槽船が船尾機關を採用している理由の一つは火

災防止の爲である。もし機開室を中央におくと機關室

後部の油総から甲板上に發散するガスIこ火の粉がかか

って爆發の危険があI)7叉火氣を使う磯關室内に荷物

油管を通せないからパイプ系統，ポンプ室を前後に分

･ければならぬという不利があるのであるが，これを船

尾機關の採用によって避けることができる。更に機關

室を船尾におく事により縦通隔壁が前後にのびる爲渥

力上からも有利となる。

一般貨物船に於ては，機開室を船尾に配置すると，

パラスト状態のトリムの調節が困難になるのであるが

その黙油槽船は貨物油鯰に海ﾌkを張ることにより調節

が容易である。

FERNMANOR號の浦載試運斡時の嶌眞に示す如く

油槽船は船の大いさに比して乾舷が低い。油槽船の鑪

内は多數の油密隔壁で厘劃されており，叉鯰口は貨物

船より小さく，鋼製蓋を備えている等航海安全上有利

の條件を具えているから滿載吃水線規程では低い乾舷

が許されているのである。從って船禮の沈み方は深く

､甲板は波にあらわれ易いという一般的傾向をもってい

る。その爲滿載吃水線規程では油槽船に對し長くかつ

高い船首襖を有する事，船換間には堅牢なろ常設歩路

を設ける事を規程している。

FERNMANOR號の嶌眞に見られるように最近の油

槽船は中央部の'/2L間は舷弧を持たないものが多い。

これは上述の如く油槽船は乾舷が低いため，舷弧修正

の恩恵をうけずとも充分所期の吃水をとりやすいため

である。このため，油脆部分の船殼工事は大いに簡易

。

§1．序言

「石油の使用量は女化の發達の程度を示す」と從來

から云われているが，その石油の使用量は年と共に多

くなり，然も鐙丘は急激な増加の方向を辿っている。

ところが皮肉な事に，石油の主な生産地は，全世界の

一部に限られている爲に，多くの國はその必要とする

油を，此等の生産地から運ばなければならない。
その爲石油専門の繊邊船に就ては昔から種を研究せ

らてきているが，今日に於ては，なお幾多の改良すべ

き黙をのこしながらも，世界を通じて一定の船の型式

がきまり，油槽船と云われる特種の船の誕生をみてい

ろ。

恐らく初期に於ては普通の貨物船に罐入【)の油を積

んで運搬した事と思われるが，次第に油を専門に輸邊

する事が經濟鋪に成り立つ様になるにつれて，今日の

如く油をバラ積みにする方法が採用されるに到ったも

のと思われろ。この液禮貨物をバラ積みするという黙

が，現在の油槽船の特異性であるといえる。その上，

一般に油槽船は液禮貨物として，主として原油,澄油，

カソリン，重油等の引火，爆發しやすい危険物をバラ

積みする爲に，之に對する構造，設備，配置上，一般

貨物船と自ら相違する特異性を有していろ。これ等の

特異性に關し，以~ド主な黙を述べようと思う。

§2．一般配置上の特徴

油槽船は，例外なしに船尾に磯開室，船首部に乾燥

貨物瞼があり，その問に貨物油脆ポソプ室が配置され

ていろ。上甲板上は前部に長い船首襖，中央部には船

橋櫻,後部は磯關室煙突を園んで長船尾甑をもつ三島

型が大部分であI),これ等の船甑を結ぶ船襖間歩路が

9
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種々 と研究されてきているのであるが，現在までの所化される。
思うような成果はあがっていないようである。これを

§3．構造上の特徴塗料によって解決せんとすれば,この塗料は耐油,耐
海水，耐水蒸氣，耐拭摩等の各性質を帯びる事を必要

油槽船に於ては液禮貨物の自由液面の影響を小にすとするので，從來の油性塗料ではこの目的に適うもの
るため’営初よI)1條ないし2條の縦詞扇壁が設けらは得られない。從って油瞳内には何も塗料を用いてい
れ，それが構造上の特徴となっていろ。 ないのが現状であるが，優秀なる塗料の出現が罰望さ，

≦ご辨鱸瀞:篶誌皇駕燃鰹』…。
・縮應力が働くため縦握力に對しては充分考慮を梯う必 §4．艤装上の特徴

要があるのであるが，當初は一般貨物船と同様に，横
肋骨式瀧造が採用されており，その繕果上甲板に挫屈油槽船の艤装上の特徴は，油をバラ積みする爲に必
を起す例が多かった。その後次第に現在の如き縦肋骨然的に生ずる諸設備にある。即ち貨物船に於ては林立
構造が採用されるに至り，この種の事故はなくなってするデリツクの配置が荷役能力を支配するのであるが
きた。縦肋骨構造としては，種々の方法があI)，その・油槽船に於ては油を積み込み,又荷揚げする貨物油管
詳細は他の参考書に譲るが，縦肋骨構造に於て注意を及びポンプの配置がその根幹であり，その附馬装置と
要するのは，中央部に於ては縦邇材を馬いても，船首、して貨物油鯰中に生ずる危険瓦斯を船外に安全に導く
部,船尾部は普通の横肋骨構造になるので,その雨者の室氣管装置，この危険瓦斯の引火を未然に防ぐ．防火装
移り塗りの部分に縦遜力の不連綏が起りがちになる事置，萬一鮠内に引火した場合の消火装置，更に紬艫内
である。これをさける爲に船の中央部の縦通材の効力の洗瀞装置等が備えられている。
を出來得る限り前後に延長して柊端部を固める事が必貨物油管装置，特に油脆内の底部貨物油管の配置に
要である。ついては初期より種々 の考案があ(〕，詳細に検討する
このように縦湿力に關しては充分の考慮を梯って設と興味深いものがあるが，普通わが國の油槽船に採用
計するのであるが，それでも船禮に無理な曲げモーメされている方法は，ポンプ室を貨物油総の中央に置き
ン卜がかからぬ事が望ましい。この意味からも油艫容それをメインラインでとりまいたエンドレスシステム
－積を充分にとり，荷物油の積付状態に選澤の餘裕をもが多い。この方法では種々の異った種類の油の荷役が

可能であるため，極めて便利なパイプ系統として探用
たせる事が必要になってくる。

最近の油槽船は隔壁構造にcorrugatedp!ateを使さｵしてきている。
最近の米画油槽船ではポンプ室が貨物油舵の股後部・用しているものが多いのは注目すべき傾向である。こ

オしは山形鋼により隔壁を補逼する代りに，隔壁自身に即ち機關室前にあって，この中の數臺のポンプから各
corrugation(波型）を輿え；必要な防澆性をもたせよ々獅立したメインラインが油瞼内に出ており，それ等
うとする新しい構造である。この構造によると重量がから必要な油嶮へ支管が分岐しているものがある。こ
輕減され，叉熔接工數も減ずる利黙があるが，更に油の方法は前者よ()は簡軍な系統であるが，しかし貨物
輔の清掃作業が容易になるので船の毒命がのびるとしの積付けは制限されると思われる。

油艫内の底部には，一般に上記の如きメインラインて船主に歓迎されろ。

上記の如く油槽船は船尾に懐關を置く關係上高馬力の他はこれより細いストリッパーラインが別に設けら
、

のデイ,-ゼル磯關を装備するものでは主磯械及び發電オしていて，メインラインで引ききれない残油を吸引す
機下を充分補渥し『ド央部との連績を充分､にする必要がるようになっている。叉加熱鎧;がそなえらｵしてい-亡吸

引時に油を加熱して之に流動性を輿える。ある。

叉油槽紹の構造設計に常って注意を要するのは油脆油鯰内二は可燃性の瓦斯を生ずる。この瓦斯の發圭
内部に腐蝕が甚しいという事寅である。油中の不純物を放置する時は，鎗内の匪力を増して甲板を膨ます等
により鋼板が腐蝕されるのに加え-こ油槽船は室荷M犬態船鰡に損傷を生ずる。然し瓦斯を甲板上に護散さす事
で'土油鯰内に海水を（‐ラストとして瀧る機會が多いのは，防火上危険縄まりない。通常は各鯰i_1から室氣饗：
で，腐蝕作用は益餐促進されるのである。そのため溝を導き，こｵしを何本か集めてマストに沿わせて，甲板
造上，板厚その他に特別の考慮を必要とするのであ上高くあげて放職する方法がとられて･いろ。
ろ。油総に引火し･/ご場合，こｵしに對すz消火装置としこ
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く，船禮に及ぼす曲げモーメントをなるべく小にする

如く荷重の分布を選澤できるという利黙があるのであ

る。容積對載貨重量比を極力大にとり得る主要寸法を

決定する事は油槽船計聲上の重要な熱である。．

ところが計壷に於て貨物油鯰の長さを決定する場合

貨物油滿載時に於ても船首トリムにならざるようにす

る必要がある。然るに貨物油鎗は船尾機關室と,.前部

乾燥貨物鯰の中間にあるために,機關室の長さを大き
くすると船首貨物鯰も長くとる必要が起り中央に機關

室のある船に比し影響が大きい。換言せぱ貨物油艫の

容積は機關室の長さによって大きく支配されるのであ

り,との事は油槽船計聲上の大きな特異性である。

（2）線圃の選定

外國に於ては油槽船に對する線圖に開する研究も種

'々行われているようであるが，油糟船の特異性より考

えて適當な線圖が考えられるべきものと思う。殊に大

型船の建造に對しては前述の如く，曲げモーメン1-が

大きい爲この面からも，プリズマチツクカーブの傾向

等検討する必要があり，今後油槽船の大型化するに伴

い，油槽船の線圖として一層特異性を持つようになる

と思われる。

（3）主磯の選定一

油槽船の主機を選定する場合に於てディーゼルとす

べきかタービンとすべきかは運航經濟の面より考慮す

べき事は勿論であるが，他面，油楢船の特異性より生

ずる他の性能への影響をも考慮して選定に営らねばな

らない。

前に述べた如く機關室の長さは油舵の長さを支配す

るのであるから，油鮠容積を大にせんとせば，機關室

の長さを極力短くせねばならない。小型輕量の主機を

採用すると共に桜開室配置を簡潔にまとめて，その長

さを極力短くする事が望ましい。

この黙は油槽鰭の主披の選定に際して考慮を要する
大きな特徴である。

ている。即ち鮠丙に蒸汽を吹きこむ方法であり，この

管系統は火災の場合は車に基弁を開けば各油鎗に充分

な量の蒸汽を充分な匪力で一時に放出し，急速に鎭火

の作用を發揮するようになっている。

油槽船は積荷の前後又入渠時に於て油鎗内を洗糠す

る必要がある。普通洗准の方法としては「蒸汽むし」

法が採用されているが，脆内に蒸汽を吹き出して内部

をよくむし，然る後海温水により洗い落すのである。

この方法として「バターウオース」法という装置があ

るが，これは加熱した海水を胎内に特殊のノズルによ

って噴射し，ノズルの回轌運動によって油鯰の隅々 rま

で海温水をゆきわたらせる方法である。

このように油槽船は，甲板上及び油鮠内に種々の管

系統がはりめく・らされている。これ等は温度鑿化に備

えて伸縮凄手を設ける事は勿論であるが，更に油槽船

に於てはホグ,サグの量が多いから,この黙からも充分

な考慮を必要とする。又乾舷の低い爲に，上甲板の管

系統,，ミルプの配置及び亜度に對しても特に愼重な設
計を必要とするのである。

以上は油楢船が油をバラ積みし，しかもそれが危瞼

貨物である爲に生する蟻装上の特徴についてのべたの

であるが，筒この外，油槽船の蟻装上の特徴としてあ

げるべきものは少くないが割愛する事とする。
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§5．計壹上の特異性

(1)主要寸法の決定一

油梢船の計謹に當り，主要寸法を決定する場合，載

貨重量と貨物容穣との關係をいかに調和させるかは重
要な問題である。船に積む油の内で最も輕いのはAPI
68即ち比重約0．7のガソリンである。從って特殊な

船を除き一般に油槽船ではこれを赦貨重堂の限度まで

額めるだけの油総容積をとる事がのぞましい｡･容積對

赦貨重錘の比が大となれば船の收益上有利であろばか
りでなく，異種の貨物油の積分けができ，叉前述の如

③ I

〆

繪牡_睾
〃ダ

｛田丸】】隻I廟量醐心舶Y9白8贋2834■込咄
一 一一一 ■

■
■
１
１
町
‐
』
‐
■
二
■
■
■
■
’
師
ａ
皿
ロ
一
宮
ロ

“ 8
、

－－－■1

－_一一一_－一一一一



又一般貨物船に於ては，主捜をディーゼル，タービ

ンのいずれにすべきかを決定する場合，燃料消費量の

大小が主として選定の基礎になるのであるが，油槽船

に於ては更に低墜蒸汽の生成の問題を併せて考えねば

ならない。油槽船は，甲板補磯，貨物油ポンプ，加熱

管，油艫清淨，消火用等に多量の低匪蒸汽を必要とす

るのである。從ってディーゼル機跡目に於ても力量の

大なる補助罐を別に備えねばならない。それ等を加味

して主機を選定する必要がある。

この鮎から，從來の大きさの油糟船に對しては〉タ

ービンは燃料消費量が小にさえなれば油槽船の主機と

して最適のものと考えられてきた。ところが最近油槽

船が大型，大馬力となるに伴い，高温高座タービンを

使用するに至り，燃料消喪並は著しく減少して來たの

であるが，同時に叉如何にして低匪蒸汽を生成するか

が問題となってきている。

このように主磯の選定に當り，低墜蒸汽の生成を併

せて考慮を要する事は油槽船の大きな特徴である。

最後に機關々係の特徴として，補機の交流化をあげ

る事ができる。油槽船の補磯の交流化は最近の著しい

特徴である。油槽船に於ては甲板上に電線を通す事は

防火上危険である爲,揚錨磯，揚貨綾等の甲板補磯は
蒸汽を用いている。從って電氣補機の交流化を妨I子る
理由は一般貨物船に比して少ないので，油槽船こそ補

機の交流化を實施する最適のものなのである。

（4）法規

油槽船は危険物を搭載するために，その危'険防'とに

關しては，各船級協會とも規程する所が多いのである

が，この他にも諸函の關係監督官鹿，運河,港漣等が

船の設備や，積取方法，碇泊の方法等に對して規則を

栫えているので，船はそｵしに從わればならないから，

計謹の當初より，船の使用目的，航路等に應じてこれ

等の規程を参照する必要がある。その主なものは次の，

通りである。

RulesandRegulationsgoveringNavigationof

thePanamaCanalandAdjacentWaters(特に

CarryingBenzingradeA)

SuezCanalRulesofNavigationforshipsCarry-

ingdangerousmateria!s.

TankVesselR'agulationsofUS.A,CoastGuard.

DutchEastlndiaRulesofNavigation.

この他エ951年よりその効力を發揮する「海上に於

ける人命の安全のための新國際條約」も今後の油槽船

の設計に及ぼす影響は大きい。

§6．結言

以上で大艘，油槽船の特異性と，それから生ずる特

449

色の一部についてのべ，折にふれて現在の油槽船の設

計上の諸問題，今後の問題について私見をのべたので

あるが，執筆時間に餘裕なく，調査も不充分のため,

粗雑なものになったことをお詑びしたい。

詳細な數字，例等をあげず抽象的Iﾐのべたため，御
不滿の黙も多いと思うが，更に詳細に亘って研究され

る方のために，下記の参考文献をおすすめして筆を掴
く事とする。（25-9-3）

琴考文獄

RW・MorrellOilTankers

N.JPluyment@@ModernTankerDesign''

TransactionoftheSocietyof

NavalATchitects&Marine

Engineers.1339

HF.Robinson@@ModernTanker''同上1943

森川重雄油槽船

岸本精三油槽船の經管と運航

竹田盛和タンカー責務指針

常松四郎「油櫓船に就て」造船協會々報第六十一

九號.，

高橋菊夫，川島榮一「近代油糟船の特質に就て」船・

の科學25年7，8，9，10月.

天然註・新刊

船舶別冊（天然牡編）

船用品の解説と紹介
BF"1180頁値28CH(=2C圓）

船用品を体系的にまとめ，各部門別に解読

をほどこし，主要メーカーの製品を詳細に紹

介。權威ある監修者のもとに編輯せる本書は

メーカー，需要者及び關連業界必携の書たる

を疑わぬ。

（監修）、，

驚上保謬海驚職査豊上野喜一郎｜

篭灘塾研誘鷺菅四郎

驚驚籍，曹綴鷺士川義朗

（内容）

◇總説◇舷窓

◇救命器具◇錨鎖索

◇消防設備および器具◇航海計器

◇船燈◇蟻装金物

◇信號器具◇その他

◇瞼，口覆布◇附表I

●

’
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近代油贈船の發逹とその現況（上）
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誰にも覺られずに危険な航海が出來たのであった。大

西洋航路で最初の石油輸邊（樽詰）専門の鐵製帆船は

アトランテイツク號と謂い，1863年にダイン河沿い

の戸カーソン造船所で出來たものだとの説もある。叉

ケンダルの意見では，木製全装帆船'チャールズ號と詔

うのが，その目的で造られた794總噸の最初の油購

船で，アメリカより欧洲に原油を邇搬したものであっ

た。この船は瞼内及び甲板間に合計59筒の鐵製油糟

が設けてあり，それ等は交互に管系で接綾する事は無

く全然別個のものとなっていたとの事である。本船は

アントワープの港で，一等運韓士の不始末で火災の厄

に遭ったと云う。姉妹船は3隻あった。

こういう失敗にも拘らず1870年代に入っては，木

造帆船のパルク種が初まっている。鮠内に隈な’く侭張
を施し,フェルト，ピッチ，セメントのような詰物を

施して油艫とする事が案出された。（第’咽）大西洋
の荒海では，之等の構造が歪むのは當然で，油が漏洩

油絵船の發達は石油の商工業への利用の増加と分化

に伴ってその海上楡邊の必要から初まった。石油の發

見とその利用の歴史は極めて古く，叉近代に於けるそ

の急激な發逵を顧みるのは極めて興味のある事である

が,本稿の目的から外れるので残念ながら大部分省略

する事にした｡

以下は，まず職前迄の發達に就て回顧し,次いで戦
後の状況を展望し,今後の趨勢に就て思いを馳せよう

と思う。ただ不學鈍才の爲に思わぬ誤謬無きを期し難

い。諒恕あらん事を乞う。

1723年，バクー油田地帯が帝政戸シヤに併合され

た。ぺ一トル大帝はボルガ河を遡ってペルシャ方面よ

り石油を楡邊したのが，欧洲の歴史に現れた油鎗船の

噌矢である。-この油鎗船に就ての取締規則の制定に關

する指令の文書も残っている。1753年，ペルシャ人

は，バクー附近のホーリ島で石油を採取し帆船に搭載

して地中海よりギリシヤ，イタリー方面に轍出したと

云う。1754年の記録では，油脆帆船が甚だお粗末な

出來で，油が漏洩して數里に亘って海上に浮んでおっ

たとある。前記ボルガ河の木船に就ては判然としない

が，地中海の帆船は直接船殻に搭載した事が明らかで

ある。當時の油は燈火用として，即ちケロシン輕油が

専ら使われたものである。この営時，東洋に於ては，

支那南部に於て，ジャンクに石油を搭載して運搬が行

．われている。その船の大いさは，圖面が残っており長

さ55沢，幅15沢，9個の横隔壁を有し膨脹トラン

クと，中心線縦隔壁とを有し，二重船殻であった由で
ある。

前記カスピ海よりボルガ河湖航の油鮠帆船は艇綴し

て菱達したらしく，］878年には，船尾に機開室を有

する木製汽船ゾーラスタ號，ブッダ號と謂う姉妹船が

出現した。油瞼は圓筒形であった。1859年には，新

大陸に油田の發見があり，樽（バーレル）詰めとして

欧洲に輸暹されぺルシヤの石油と，スコットランドの

油頁岩よりの製油工業とを匪迫する事になった。この

i･” 心
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中正腺隔阪

第1岡

して，湘鮠に室積が出來て，顛覆の危臓にさらされる

事もあった。油鮠帆船は一度石油②職邊に従玄すると

石油の臭氣が附論して，一般貨物の撚邊には使い難い
のと,この頃から,貨物船の敏も増加したので，殆んど

１
１
１
１
１
１

専門に油総船として使われる事になったのであった。

近代油鎗船の観念を盛り込んだ最初のものは1872

年ダイン河畔のヤローのパルマー造船所でアン,_ワー

プの赤星汽船の爲に建造された，ファーダランド號及

び姉妹船2隻で船燈は鋼製’船尾に機關室を有する単
螺旋貨物汽船で甲板三暦を有し,瞼内は外板との間に

楡邊には、普邇の帆装貨物船が使われた。油樽が不完

全で石油瓦斯が瞼内に充滿して，爆發事故を起した事

も以後の設計上，貴重な經鹸となった。即ち,1861年

には最初のアメリカ産の石油を欧洲へ楡邊する試みが

行われ，木造プリツグ型帆船が樽詰の224噸の石油を

額んでロンドンへ向っている。この危瞼な貨物は既に
謎を穰県成しf憶内方

敷凋間もその侭 ので、この船の船主



甲板まで膨脹園壁を立ち上らせたものであった。（第

2，3岡）然し實際に本船が油を搭載して，油鯰船と

發して柊つた。

之等の事故から，吾人は貴重な教訓を學び取る筈で

ある。それは，油は直接外板に接して積付けた方（パ

ールク積）が遙かに安全であり，叉コフアーダムの換氣

には十分注意せねばならぬという事である。

燭逸の濁米石油會而tの創設者ハインリッヒリードマ

ンは，この黙に考えついた最初の人であろう。所が當

時はこの意見が未だ容れられず，彼の創意も欧洲の各

造船所の拒絶する所となっていた。唯，ニューカッス

ルのアームストロング・ミッチェル造船所のみは，そ

の建造を厭わぬと云う意志を表明した。1885年に完

成したグリユックアウフ號はかくして建造せられたの

であった。この船はその後20年餘りに亘って油鯰船

構造の標準となったものである。ここに面白いのは，

彼の完成した設計園をロイド船級協會に提出した所が

改訂を加えない限りはその承認を得る事が出來ないと

判った。その改訂と云うのは@GThereshou1dbeone

vesselinsideanother!!''と即ち油鯰は是非とも二重

船殻にすべしとあった。幸にも彼はこの提案に從う事
無く，直ちにピュローベリタの承認と監督の下に建造

されたのであった。現代油艦船の發達に對する彼とぺ

第2圖

してその後使用されたか否か甚だ疑しい。それは油艦

上部の二暦の甲板には旅客を搭載して航行したからで

石油の織邊に對して管海官聴の抗議が提起されたから
である。

1880年に英國のサンダーランドで普通貨物船とし

、
更
さ
、
、
、
》
連
量
等
吋
顧
．

蝉
へ
惹
騨
さ
、
ミ
ミ
亀
鷺

華
、
、
、
℃
、
》
、
、
言
・
驚
一
多
多
夢
ジ
ン

蓋
蹄
室

舎

ミ

童粛;覇
一一‐一一一一一

磯鍼室
●…群、

氏、．

さ
函&ﾐでざぺを黙

》
《

告…、､ミ

藝懲､建蕊皇亨慧…亨慧…

第3岡

しリタの功績は忘れらｵしぬものであろう。営時，世人は

-9建造中のグリックアウフ號(幸運)を二重船殻の以前の

m）船同様に爆發するであろうと考えブリーグアウフ（不
の運）號と名付ければ良いのにと笑ったと傳えられる。

會完成後リードマンは船員の募集にも困ったと云う。本
の船の運航成績は見事で,樽詰を省いた重量節減はa2

を唾に及び，それだけ載貨重量が増加したばかりでなく

爆積込,荷揚の手間が省ける事も大きかったと思われろ。
1285年には未だ船殻へ直接搭載(パルク積)したも

のは數に於ては少<樽詰が合計2億ガ戸ンに對してパ

ルク積は175萬ガ面ンに過ぎなかったとある。即ちコ

ファーダムの有無を問わず純然たる油鯰船はわずかに

10隻にも滿たないものであったと想像される。

1880～90年は，石油工業に於ても油艦船に於ても

急激の發展の起った時期であった。即ちダイムラーの

刈型高速回轌の揮發油磯關の發明に引綾いて，之を馬

車に應用した自動車の出現となり，それまで專ら燈用

としていた輕油より更に低い比重の部分たz揮發油へ

の需要が激しく起って來た。そｵしまで揮發油は需要が

451

て建造されたファーガソン該が1885年に油鯰船とし

て改造されたものは,外殻はそのままとして厚さ7～9

粍の鐵製油槽を鮠内に設けたものであった。（第4圖）

本船は，ロシヤ産の石油をパヮームから，イギリスの

ミドルスプルに運搬する目的に使われた。荒天に際會

して油槽を完全に密とするのは鋲構造では困難なもの
で，安全と思って設けた室間に漏洩し，危険な瓦斯を
發生する事がある。本船は3､年後にルーアンの港で爆

唖屋＝今琢タラ弓夛毫

霞
＝＝竜

第4園

一
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船の最後のものとして有名なものには，1902年グラ

スゴーのラッセル造船所で完成した鋼製油艫船のデイ

ライト號及び姉妹船のプリリヤント號で351沢×49沢

×28沢の主要寸法を有し3765總噸の四橋パーク型帆
船であって，アングロ．アメリカン石油會杜の下で，
1911年までの10年間運航された。

今世紀になるまで，油瞼船に發生する火災,爆發の
原因としては，コフアーダムに瓦斯が充滿するものの

外に，油鮠の油をポンプで排出した後に瞼内に残留す

る油より發生した瓦斯に引火する事が主であった。こ

の瓦斯ぱ大氣より重く，油艫の底部に澁滞してその排
出が困難であるが，この頃になって主油管自隠を利用
して瓦斯の吸引を行う事が案出された。引火性の瓦斯
は，米國産の原油では25･C戸シヤ産のものでは28･C

で發生する事が當時經験された。それで，外界の温度
がこの限界以下にあれば自然通風でも差支無いとされ
・ていた。スエズ運河の航行が1892年許されなかった
のは一つはこの理由からでもあったと謂われる。

なくて精油所でもこの部分は虚分に困却していたもの

であった。電燈の普及に依って輕油の需要が著しくは

増加しないのに比ぺて，自動車の普及により，揮發油

への欲望は加速度的に高まって來た。從來，アメリカ

大陸とペルシャにその原料を仰いでいたが，多くの企

業家が全世界に豆って油井の開發に奔走するようにな

ったのもこの頃からである。その結果としてルーマニ

ヤ，關領東印度，ビルマ，メキシコ等に資本が投下さ

れた。カリフォル･ニヤの採油設備も擴充された。石油
職邊の増加と，なかんずく，揮發油輸逢の經験は，樽

詰織邊の方が反ってバルク楡邊よ・り危険の多い事を益

会覺らしめた。數多くの火災と事故は，船主，荷主は

勿論，港鐵管理者の頭痛の種となって，油鮠船設計の

改善を促す事になった。この頃から經験的に

i)貨物瞼と油鯰との間にコラァーダムを設ける事

ii)油鯰は船禮中,し線に於て左右に仕切る事

iii)ポンプ設備を機關室と蔵然と塵別し，油艫竝ポ

ンプ匡劃と機關室厘劃とは，全然絶縁する事。この

識から機關室は船尾に配置する事

iv)ポンプ室は，上甲板まで達せしめて，換氣に注

意する事

v)膨脹トランクを設けて自由液面の減少を固る事

vi)コファーダムの通風換氣に注意する事

等，現代油鯰船設計に於ける根本的原則が學び取られ

たのであった。樽詰よりはバルク積みの方が危険も少

<，載貨量も増加し，特に揮發油では，比重が輕いの

で，重量より容積の不足から必然的にバルク積が要望

される事となった。石油業者の草分けで後にシェル會

吐を起した英國人マーカス・サムエルもこの黙に氣付

いた先覺者の一人であって，ロシヤの石油をバワーム

よりスエズ運河を通過して東洋へ運邊していたが，運

河の営局者を説得してバルク積油鮠船の航行に同意せ

しめたのは1892年であった。その結果として，バル

ク積油瞼船の建造が促進された。この航路では，東洋

からの復航には，米，茶，雑貨を積む關係上，貨物船

兼用の油胎船が多かったが，1892年完成したミュレ

ツクス號が，運河を通過した最初のパルク稜油鯰船と

なった。

この頃は，一方に於ては鋼製油鎗船の發達を遅らす

ような現象も起った。汽船は確に石炭を燃して火を扱

う關係上危険だから，油瞼船としては當時凋落しつつ

あつﾅﾆ帆船の方が安全と考える業者も多く，寧ろ帆船

の壽命をその爲に延すような原因ともなった。即ち油

舵船とする目的でこの頃特に帆船を建造する事もあつ

ﾅﾆ。帆船は復原力が不足で》油総の仕切隔壁の増加と

膨脹トランクの設置が不可峡の要素であった｡大型帆
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今世紀初頭に於ては，鋼製油鯰船は横肋骨構造で貨
物船同様に設計されていた。（第5岡）1906年の調査
に依ると油総船の總數は204隻，油鯰總容積は．84萬
噸に達した。この中には，前記ミュレツクス型で，油
鯰が貨物鮠兼用となるよう上甲板上に荷役設備を有す
るものも含まれていろ←
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第5団

パーヅソスのタービンの發明と，その馬力の増犬に

伴い蒸氣罐の大型化は燃料として石炭の使用を困難に
し,重油が罐用燃料として使用されるようになったの

もこの頃であった。特に英國を初めとして，各國の海
軍艦艇が石炭を腹して重油を燃料として採用するよう

になってから今迄顧みられなかった重油の債値が念に

高まI),重油専門の輸邊が初まった。ディーゼル機關
の發明と舶用ディーゼルの小型ないし中型商船への採

用もその緒に就いた。精油工業の規模が大きくなり，

原油の織謹li集と精製油の分配とは油艫船を二つの型

452
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全

に分ける事になった。即ちいわゆるダーテイタンカー

とクリーンタンカーが之である。

油の比重,引火黙の差,楡裟量の単位の相違は，夫々

別種の大いさ,能力の油舶船を必要:とするに至った｡前
者は300(～400(GTの大いさで後者は10"～200(GT

のものが多く，航路も異っていた。

期にはここに普通貨物を稜んだこともあるが，一般貨

物船の増加と，専門化とは，油鯰船が油以外の貨物を

搭載する事を弍第に必要無くした。豫備油絵は，俗に

夏季油鮠と穂するのは夏季に良く使用されたからであ

る。131年滿載吃水線規程の改正に依り．乾舷の減

f"認められてからは，この型の船では冬季にも,季
■』

節に拘らず夏期油鮠が使用された。

イッシャウッド式構造方法は，ロイ

ド協會では1925年より，ビユロー

ギリタでは1928年より標準耀造と

してその鋼船規則に探距されるに至

I),從來の特設肋骨を併用せる横肋

骨構造に對して優秀性が確立ざｵし

た。その鋳造の模肋骨構造に對する

重量輕減は，大型船で純然たる鋲溝

造で比較するとも％に達する。

イッシャウッド式に對抗して二907

年以後各種の横肋骨式構造の考案が

英國その他で紹介されたが,油鯰般

に關する限り，結局縦肋骨構迭の方

が優ｵしている事が判ったのは，その

後と0年間に，この方式で建造され

たものが1300隻,･1200萬總噸以上

に達すのでも想像出來よう。1907年

我國内で最初の小型油始船が建造ざ

ｵした。スタンダード石油會杜の註文

に係り，大阪鐵工所で建造せる虎丸

；
Ｃ
型
囿

ノ

'

！；C
■ 4，

飴jに。｡’･I

第6圖

1907年にイッシャサ･ツドが劃期的な構造方式即ち

縦肋骨撰造を紹介し，濁乙を除く總べての造船國家の

特許を取得した。これまでの擴肋骨構造では，普通肋

骨の他に約8沢毎に特設横肋骨を有して横狸力は充分

であるが,船全禮としての縦漫力を司る部材は外板と

中心線縦隔壁だけで箇接縦桁材は年と共に擴大されて

大きくはなったもののその連綾1鐘:依然として不充分

でその部分の鋲の弛緩は船主の悩みの種であった。イ

ッシャウッドの構造方式は餘りに有名であるから簡略

する。ロイド協會では，當初はこの方式の實施には歴

迫を加えたようである。即ちこの方法を採用すれば，

當然認め得る船殻重量の節減という利益が表面に現わ

ｵして來ないような部材の補握を要求したのであった。

ところが試作が豫想外に好結果を收めたので，後には

寧ろ奨勵するという様になったのである｡(第6園）膨

脹トランクを縦邇せしめその雨側を豫備油鯖として，

夏期熱帯地方の航海に於て,乾舷の減少が許され,赦貨

重量と貨物油鮠容積の關係で容稜の不足な場合や，輕

質油搭載の場合に油瞼として使用することにした。初

が之で網頓鞍531噸，主要寸法175'×28'×12′で三

段膨脹汽機2基を有する双螺旋船尾機關船であった。

この船は，越後石油の織邊に從事したが，1940年の

船名録にも載って､､るから，油艦船としては極めて長

命であった課である。

東洋汽船では,油瞼船にも手を賎げ，この頃3隻の

建造を計謹した。即ち長崎三菱造船に1隻註文すると

共に，英國にも2隻註文した。前者は1909年進水の

紀洋丸であり，後者は19C8年及び1909年回航せら

ｵした武洋丸及び相洋丸であった。之等は営時としては

世界でも最も大型の油脆船で，紀洋丸は主要寸法470′

×56'－6''×33'－6'',9287GTであ(),相洋丸及び武

洋丸は何れも約6000GTである。何れも草螺旋，

三段膨脹汽磯を有する船尾機關船横肋骨構造であるが

絃に特筆すべき事は，商船として何れも燃油罐を採用

した事で，イギリスに於ても油艫船として最新の型式

のものであったらしく，異例な船として，イギリスの

油鮠船の歴史にも記載されていろ。武洋丸は，煙突を
2本有して珍らしい形をしておったが，1908年2月

｜
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石油會杜の技師長ヅルパーの設計になったもので，種

々の利鮎のある事が證明された｡(第7団）即ち，中心

油艫を一杯に積むと両翼油脆には滿載時にも相営の餘
積が出來ろので，そのアレージを適営に選べば，トリ

ムの調節が容易になり，欲する､トリムが作れるし滿載

時に生じ易い大きなサギングの曲げモーメントに對し

てもアレージの選び方に依ってかなり之を避ける事が

出來ろのである。叉復原力の方から見ても，油の積み

方によって，一々 心配する必要が要らなくなった。肋

骨溝造は最初に紹介されたものは，甲板と船底外板と
が樅肋骨式で，船側外板と縦隔壁防澆材とが横肋骨式

のものであったが，その後20年間に之を原型として

種々 の構造方法が案出されてより合理的な構造へと研
究が綴けられた。前記イツシヤウツドの全縦肋骨の概
念も應用された。外國雑誌を調べろと，2枚縦隔壁の
ものは最初の7～3年間即ち1930年頃迄は比較的少
〈中‘心線'枚隔壁のイツシヤウ，ド式の方が數に於て
多數に建造されたものの様であるが1930年以後は，
殆んどこの形式特に大型油鯰船は皆この方式によって
建造された事が判る。（未完）

参者書、

1．OilShipsandSeaTransport,AC.Hardy,1931.
2．Brassay'sNaval&ShippingAnnual,1932.
3．TransportofPetro!eumbySea,C･Zulver,

ダイン河を下って試運鱒に向ったが，燃油罐の關係で

煙突から黒煙を全然出さず，之が珍しいとて極めて好

評であったと傳えられている。

薑日本海軍に於ても，欧米に倣い，罐の炭油混僥よ

り重油專饒へと方針を進め，北アメリカ及び蘭領東印

度よりの油の運嬢が必要になった。當時民間の石油需

要は未だわずかで，油鮠船も極めて少い頃であったか

ら，海軍が卒先して大型油艦船を多敷急速に建造する

必要に逼られた。即ち1920年より數年間に川崎造船

所その他に命じて建造せる給油艦が之で何れも，約

7000GT程度，主要寸法455'×58'×26'－6''(吃水)の

軍螺旋三段膨脹汽機を有する船尾機關船で合計10隻

に達する。能登呂，知床，襟裳等が之である。叉，

1922年には，アメリカにて建造した15000DW,主要

寸法495'×67'－0''×27'－7''(吃水),速力15Kの世界

中で油艫船としては最も大型で而も最も早い肺威が加
つたのは特筆に値する。

民間でも，この頃になって自動車が増加し，漸く精

油業が活發になり，外國より石油の楡入も初まる様に

.なったので旭石油では播磨造船所で3隻の大型油購船

を卒先建造した｡瀧珠丸,午珠丸及び橘丸が之で主要
寸法42C'×5C'×33',6500GT,三聯成汽機を有する

軍螺旋船で，重油專僥罐を有し，船燈構遥は我國で初
めてのイツシヤーウッド式に依ったものであった。

’
世界で初めて
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油槽船雑感（1） 山口増人

ForsterKing氏が日本に見えて推奨さｵした結果大

正13年に長崎で建造されたSanPedromaruがそ

の第一船であろう。本船型はKing氏の特許F.K.

Tankerと呼ばれる横骨式二槽型（第1園）で中央に

縦隔壁一枚を持ち，両側にSummerTankがあり中

央上部に膨脹室を備えておった。この型は重量腐縣勺1

－萬噸でDiesel穰關を備え速力は約10節，羅府と日

本間の太平洋航路に從事していた。この型は主として

長崎と横濱で造られ引綾いて十数隻が出來，営時油榊
船の中堅を爲したものであった｡
この型に綾いて建造されたのは川崎造船で出來た建

川丸型で，この型は肘板のある縦骨式三糟型(第2価）
で縦隔壁は二枚三槽となり，膨脹室もSummerTank
もない。この型も重量噸は約1萬1千噸でDiesel"
關を備え速力は15，6節であった。この型も約10隻
程建造された。

之と平行して海城丸型が横濱で建造された。この型
は甲板と船底は縦骨であるが舷側は横骨で出

來たいわゆる混合式である（第3画)。縦隔
壁は二枚で＝補となり，．膨脹室やSummer

1．日本油槽船の回顧

石炭時代は過去となり石油時代が來たのであるが石

油の産地が多く僻地に偏在している爲めに油楠船が貨

物船の華形となり､，大戦後に造られた新船の半數以上

は油槽船だと云うことである。從ってその船型も段々

大型となり職前は重量噸1萬噸前後が標準であったが

戦後は1萬5千噸乃至2萬噸となり，米國などでは3
萬噸乃至･1萬噸と云うような大型船も建造されている
ようである。

日本で最初に造られた油槽船は東洋汽船の初代紀洋

丸で，明治の末期長崎三菱で造られた。然し當時は日

本の製油工業が幼稚な爲めその使途に困って一時本船

は客船に改装して南米航路に從事したこともあったが

大正末期に木來の油附船に復歸し昭和12，3年頃その

天壽を全うして解禮された。
●

本格飴に油糟船が建造されたのはBCの橡査員長

｜’

U、、
Tankを持たないことは縦骨式と同様であ

る。船型は段々 大きくなり重量噸は約1萬3

千噸，速力は戦時の要求に迫られて18節以

上となっていた。この型は本船の外に賓洋丸

日章丸だけでその後は戦標船に瓦換えられて

しまった。

之等の外に捕鯨母船として瞳南丸や日新丸

等(總噸數1萬8千噸)が紳戸大阪で5，6隻

建造されたが之等は皆縦骨式三槽型で，肘板
のあるものも，肘板のないものも造らｵした。

かような状態で大戦に突入したのであるが

大戦中は衆知の通り所謂職標船が狼制され，
LT･型一色となった。この型は皆肘板のない

縦骨式三補型霞量瞬勺1萬2千噸で，一番簡
単な構造である。尚この外にMT型として
重通噸約1千噸の小型船が造られ，縦骨無肘

板式で,ボ鵬壁は一枚二槽型であり，中央頂
部には膨脹室はあるがSummerTankはな

い，所謂Tl･unkType槽船である。

戦争が濟んで見ると，戦前優秀を誇った油
糟船は皆沈んでしまって，残ったものは戦争
に問に合わなかった職標船だけで，鱗苅の船

は，皮肉なことには餘り評判のよ'<なかった
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I
SanD;egoMaruがただ1隻残っただけで

ある。

戦前造られた横骨式槽船の成績は這憾なが

ら餘り良好とは云えなかった。但し之は必し

も日本船に限った現象でばないがとにかく一

燈に縦掻力が不足した傾向である。その標本

的なものが前記のSanDiegoMaruで，本踏
は就航幾何もなくして太平洋上の大暴風雨に

遁遇しその上甲板に大韮裂が出來て驚かされ

たものである。その對策としては不坂敢8'′

､の甲板下総題材を上甲板下に4本埆殼し甲板
の板を厚くして補握した（その後同型船には

全部同様な補彊が施された）それからはかよ
うな大故障は起らず,SanDiegoMaruは､20

年間悪なく就航して今日に及び，昨年上甲坂
の殆ど全部を張換え叉は二重張りして，改め

てABに入級し目下は斯波油の轍邊に從事L.
ているようである。

縦骨式の楠船は皆若い船齢で職箏に突入し．

た爲め權遥の利害得失を詳細に経験する時日

が頗る短かったので充分の資料が得られなか・

つたが，戦前就航中は比較的故障少なく，横
骨式よりは良好であった感を與えている。尤

もこの時代は日本造船の黄金時代で，思い切

った優秀船が出來た時代であったから，造鵬

者も船主も優秀第一主義で，工事の末蝋ま~G

周到な研究と注意が桃われﾅﾆ結果事故も少か

つたと云えるかも知れない。世界の槽船界も

殆ど同じ傾向を示し，幟骨式が漸くすたれ，

肘板のある縦骨式が採濡されﾅﾆが，肘板の肘

付に故障が瀕發してついに肘板を告略し，そ

の代りに横隔壁の所に二軍張を船の全周に施

す無肘板式が採用されたが，之も頗る不自然

な構造である爲め二重張端末に故障が起って

おる。戦争が濟んで外國の造船規則を見る

と，職後の糟船は肘板のある縦骨式三槽型が

基準になっているようである。

餓形隔壁というものは戦前から特許その他

に散見されていたが，その賞施に就ては餘り

聞く所がなかった。職争が濟んで見ろと最新

の繩冊は童屋輕減の観黙から波形隔壁という

ものが普遍的のものになっていたのには驚か
された。

戦後に残された職標槽船は姻力不足かつ粗

製濫造で大洋の航行は斑束ないとの結論から

とりあえず縦材を全部肘板で横隔壁に取付け‐
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ニーー

て補遇し斯波航路に就航しており，とにかく営面め御
役には立っているようである。但し第一日新丸と力攝

津丸のように推鯨母船に改装されたものは相當の補握

は施行されたが，極洋捕鯨に使用して見ると嘩か三年

の使用で相當の弱黙を曝露し，再補渥には莫大な費用

が掛る爲めに思い切って新造するのが得策と考えられ

た模様で，新造船が考えられているようである。尤も

LT型を捕鯨母船に改装した根本に相営な無理があっ

た爲めに箭造が計壹された原因の一であること勿論で

あろう。

2．槽船の形

船尾に機關を備え船尾襖で園み，船首襖は上上較的に

高くて長くし，中央に短い船橋櫻を持ったのが槽船の
特徴である。

職標船は工事の簡易化から總ての船にNoSheer,No

Camberが狸制されたが，椥佛では戦前戦後を通じ，

中央部だけは多くNoSheerが採用されている。之は

槽舶は舷が低い爲め上甲板が稲ｵしることはとうてい防

ぎ切れぬし，かつ歩廊があるからその必要もない爲
に，エ事簡易化の見地からNoSheerが採用されるも

のと思われる。然し甲板上の水は出来るだけ早く排除

せねばならぬから,Camberは勿論必要であI)Well

の後牟には舷塙を作らぬことが建前となっている。船

橋鯉は外板を延長した正規の船櫻構造にしたものが多

かったし，現在でも相當見受けられるが，この船橋模

はたとえ如何に短くとも，梢船に限ってはこの端末の

取合に故障が頻發し，或る場合には如何に修理補掘し

ても本格的に結合がむずかしいことが經験された結

果，最近は外板を上甲板で止め，船橋は単なる甲板室

繕造とすることが寅施されている。筆者の經験から見

ても，船橋襖端末故障の修理が完全でなかった篤め

に,本賎その他に餘計な故障が起ったと云うことば殆
ど見當らない。それと云うのは元々短船喚のことと

て，舩禮構造の狼力計算から除外されているから端末

結合が不完全であっても本禮にさほどの影響を及ぼさ

ないのは営り前のことかも知れない。こんな所では

dISomethingisbetterthannothing''と云う格言

は當らぬようである。

上甲板の雨隅は四角lこ式るのが許邇であるが，筆者

は昭和10年の造船協會で「四角をやめて丸味をつけ

ては如何」と提案したことがある。

その理由は中室四角捧燈の船が水上に浮くとその四

隅にはRackingForceが働く，そのStressは決し

て輕覗出來ないから，上甲板の梁上側板や舷側厚板，

叉此雨板を結合す遥舷縁I11形材は他材より餘程有力な

457

今、-－

材料が使用されるけれども，それでもこの部分に故障

が起るのは決して珍らしく･はない。然るに之と全く同

一な關係にある船底弩曲部にぱ丸味がある爲めに，こ

の種故障が起ることはない。之等の理由で筆者は上甲

板の雨舷隅を丸くすることを提案したのである。上甲
●

板雨舷隅を丸くすると甲掴面積は狭くなるから普邇の

u:pCz尺;､』E尺更o哩一,-､E、
~T周UHべOK

第4圖

貨物船や客珊こはちょっと應用しかぬるが,糟船に限
ってはその不便は少しもない。殊に槽船の甲板は毎時

波に洗われているが，その水は出來るだけ早く排除せ
ねばならぬ。それには隅を丸くするのは非常に有利で
ある。これに加えて波が甲板上に打込むときに角張っ
た隅を越えて打込む波と丸味のある隅を鱒がって打込

む波とは船に與えるShockが大いに違って來る。即
ち波捌が非常に樂になる等の理由を數え上げたのであ
った。その時の討論では隅に丸味をつけると溝遥が複

雑になるとの批難があったが，之はその直後造られた
第4圖の船での經験から見て，縦骨式である限り構造
力埴維化することは認められなかった。本贈は僅か二
百五十噸の小型船であるが，波捌に就いての筆者の狙
いは決して誤っていなかったことを船長から非常に喜

んで報告された。戦時中材料の都合で船底の雨隅を角
形にすることが採用された木造船がその部分に故障が
頻發して到底使い物にならなかった例は鰹折しい事蜜
である。

一膿或る構造物を堅固に綴め上ぐるには出來るだけ

對溝的Symmetryに構成し角々 は出來るだけ丸味を

つけるということが唯一の奥の手である。即ち船底毒

曲部も之に對應する甲板隅も丸味をつけてStressを
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から，その滑りを曲縁で吸收させて鋲締に渦()の影響
を及ぼさないようにしたらば水密を確保することが出
來るであろう」（第5圖)’と罐案した。
その討論では先輩故田路氏に，「楠船は出來ろだけ
Rigidに造らねばならぬ，その爲めには油槽も千鳥形
に配置せねばならぬ。若し槽船がRigidでなければ,‐
EngineのCriticalVibrationでも起すと全然使物に
ならぬ」と色を賞例を學げて教えて頂いた。この黙に
就て筆者もその後充分の注意を桃って見たが，筆者は
やはり槽船は縦には出來るだけRigidに構成し，幟は
出來ろだけFIexibleに構成すべきで，殊に油梢の配
震を千鳥形にするのは郷章を起す基であると信じてい
る。一番纒ってガッチリした総置物を作るには出來る
だけ對穂的に造らねばならぬ本旨からも，油槽の配列
は並列でなけｵしばならぬ。賞際にもこの頃の槽船で千
鳥形に配列した船は見掛けないようである6
次Iこ曲縁で隔壁の四周を接綾するということに對し
てば,｢曲縁でやると|職塗の板が累乙所でJoggle､
るのに困る。AngleならばJoggleが容易である」と
の批難こ對しては「それは曲線の方が楽である。即ち
AngleならばStandingFiangeまでJogg!eせねば
ならぬが，曲縁ならばFittingFlangeだけJoggle

しStandingFiang@はそのままにし,Joggieの億に
起る高低は曲縁のCurveで吸收させることが出來る､」
「ソウすると弱くな,る」「弱くなるだけ曲縁部をそｵしだ

絵和することは一番綴った構造Compact&Sound
ConstructiOnだと考えるに不思議はないようである。

從って筆者はこの提案こそは大L､に歓迎されるだろう．
と自惚れていたが嘉賞は全く反對で，第4岡の小型船
が1隻出来ただけでその後1隻も出來鳶模様はない。

総戦當時，長崎にも相當多数の米軍が上陸しその護衞
として巡洋艦以下十數隻かの軍艦が入港した丙に3，4
百噸の給油船があったが，よく見ると何と之が第4圖
と全くの同型船だったのには驚喜したものである。然
しその後外國雑誌等にある外國の槽船を捜して見るが

船らしい船で甲板隅を丸めた船は1隻も見當ら.ない。
即ち米國邊でも甲板隅を丸くすることを考えた人はあ
ったに相違ないが，然し賞際には一向資施されていな
し､所を見ると何か筆者の考え及ばない難軸があるのか
も知れない。然し何と考えても，上記のよ･うな利黙が
あることはたしかであるけれどもそｵしを帳消しにする
ような不利な黙は考えられない。何とかして1隻でも
船らしい大さの船で隅を丸くした船を賞際造って見て
質際に經験して見たいものである。

3.槽船はRigidに造るべきか或は
Flexibleに造るべきか

前記筆者の論文には,「槽船(こは横隔壁が普通船に
比べ約2倍以上もあるから横方向にはRigidになり
過ぎている，故に横隔壁は油密を第一とし出來るだけ
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<すれば宜し」「槽船の隔壁は雨面からCaulkせ
獄由の虞があるが，曲縁では南面からCaulkす
とが出來ない」「両面Caulkingの必要な所では
曲縁片を雨方に坂付くオしば二重山形材取付と
BH全く同効力になる」云盈の應答が累ねらｵした
ものである。

この曲縁で四周を接績するということは必
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第5岡

F!exibleに造るべきである,横隔壁の油密に故障を起
すのは周山形材の所である，そオしは山形材固着が，
TooRigidで或鋲にStressが集中じ，極微ではある
が嬢固潜部に洲りが出來てそれから漏油するのである

筈である。今まで力の急激な鍵化AbruptChangeof

Sttengthに就ては非常に注意が沸わｵしていたが，防

澆力の急激な愛化ということに就ては存外注意が挑わ

れていなかったようであるが，この棚縁接繊というこ

とで防僥力の急激な鍵化を緩和することが出來ろと信

|’
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古

ずるものである。この論交を書いた
鋲接時代は過去となった今日の熔接
時代でも筒この曲縁接綾ということ

は相當考慮を桃う債値があるものと

筆者は思考するのである。

この事は検査毎に周邊山形材から

の耐由に悩まされ綾けた場句，やっ

と絞り出した考えだったので「之こ

そ嵯一解決策だ」と自惚れて，ナケ

'．．シの小遣銭を奮發して英國特許ま

で取って見たが（日本では何方にで

も使って貰う稜りで特許は遠慮し

た）之亦誰一人顧みて呉れる人もな

く，勿論英國からの注文も來ずに權ミ

利は回れてしまったから軍に特許料：
＞

の損に絵ってしまったのである。○
近頃米國菊誌MarineEngineer-の

ミ

ing2月號を見ると去年末の米國造

船老年次會の記事が出ているがその塵‘
内の油槽船に開する討論の内でMr.、』』

z

RobeltW.Morrellの説に「現在のZ

槽船で横波板(波の山や谷が横に走僅
っている波板）の族隔壁には相當の

故障蝿っている｡その主なものば5
竪防澆材の倒止肘板の先端で隔壁板o
に懇裂が起る事である。之は主とし＆

て荒天の時に起る。叉甚しく縦描すこ
るときは防澆材のWebがBuckle

する事もある。然し竪波板の横隔壁
で，横波板の縦隔壁ならば此種故障

は見當らない」と云っておる。この

事は筆者のいう「槽船は縦はRigid

に機はF:exibleに」という主旨が
間違っていなかった事を裏書してお

る。回I】ちこの現象から考えると船が

Stressを受けると，横隔壁の横の

Stressよりも竪のStl･essが大きい

から，様波板では横のStressには

堪え得ても，堅のStressには堪え

切れずに竪防澆材に故障がおこるが，

竪波板Iこすれば竪のStrEssに堪え

得ると同時に横のStressにも堪え

得ることを示しておる。從って縦隔

壁には横獅便を使わねばならぬ。

同じ熟誌IこMr.E.E.Bustardの

餓として,「隔壁自身の立場から老

'1
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16節で走るが油消費は36噸位である。叉鶴岡丸は1

萬5千噸積んで16節で走るが油消費は72噸黙いて

いる。即ち平時の油鋤皆の速力は高速少しも有利とは

云えないから，浮心中心が前に片寄る爲めの抵抗の増
加ということもそれ程氣にするにも及ばないようであ

る。それ等の黙を．よく考えて水槽試験の結果を検討す

る必要がある｡魚でも鮎や館の様なfineな型もあるが

鰹のように浮力中心が著しく前に片寄った型もある。

この配置で注意を引くものは卿筒室の位置であろ

う。小型船は別として今迄の’萬噸以上の船でIWII筒室

は必ず中央に置いてあったが，本船では油楢の後端磯
關室の前端に置いてある。卿筒室を中央におくと色々

具合が悪く，殊に二槽式の船では毎時故障の對象にな

っていた。即ち縦邇材の殆ど全部は此所で中断され或

は弱燈化されて遜力の急激な鍵化を起し，それが中央

にある爲めに故障が現れがちであった。三槽式ではそ

れ程のことはなかったが，それでも油槽の眞中に深い

室井戸が出來て萬事に面白くなかった。叉機關室の前

端には多く燃料油槽やCcHerdamが累り横隔壁や樅

邇材が輻綾しいたが,－歩機關室に入ると，縦骨式が
横骨式に鍵るのみならず，縦隔壁が突然終止し，之に

塗る何物もなく，殊に両側には第二甲板が中途にプラ

下って室全燈としても非常に空洞化しているので，其

境界附の急激な防僥性の鍵化の爲め，縦通材や縦隔壁

の端末に若干の肘板を付けて見てもこの激饗を吸收す

ることが出來ず，此所も亦故障頻發を防ぐ．ことが出來

ない場所の一つであった。然し本船のように哨崎室を

油槽の後端に持って來ると縦隔壁端末を逓減するに都

合よく，､殊に卿筒室は低くて差支ないから上下方向の

逓減にも好都合でありかつそのSPaceは燃料庫其他に

利用することも出來ろ。叉卿筒室内には､即筒だ吟を置

き，動力は機關室内に置いて雨者間にはCas-tightの

仕切を置きその貫通部をGastightにすれば,I側筒室

の容積を邇減することが出來，同時に防火設備を完全

にすることも出來る。但しかように卿筒室を後部に持

って來ると,荷役用のPipeの配置が幾分複雑になる不

利益はあるが，そのことは別に氣にする程タイシタも

のではあるまい｡又CcHerdamの一部を卿筒室のT1･unk

に利したことも（之は前部の補助卿筒室も同様である

が）非常に利巧なやり方である。（以下次號）

えると,波形板の隔壁よりも從來通りの平板で均等に
竪に防曉材を配置した構造の隔壁が好ましい」という
ことも記載してあった。要するに槽船の隔壁は理想的
に云えば，縦隔壁はzF板隔壁で横隔板は竪波板の隔壁
が好ましいと云うことになる。
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4．油槽の配置とポンプ室

前記の通り最近の油槽は並列に配置されておる。第
6圖はその典型的のもので三槽を並列に配置されてお

る。本船で見ると船首鯰があり，その次に普通貨物瞼
があり，その下は燃料油槽になっているのは從來の槽
船と同様である。

ところでこの貨物鯰が問題である。油槽船であるか

ら僻地と僻地間を航海するのが普通で，通常の貨物を

運邊する場合は殆ど絶無であろう。依って貨物と云え

ばドラム罐位のものであるが，それも頗る稀にある荷

物で,-この貨物龍は室艤で航海するのが普通であるか

ら，云わぱこの貨物鮠は無用の長物であるが，資は此

所まで油槽にすると船首にTrimが片寄って船首を突
込む爲めにやむを得ず室鎗にするものらしい。現にこ
のSovac級の船（總數で7隻ある）でも今のままの配

置で油を滿載すると船首が43''突込むと云うことであ

る。

何とかしてこのTrimの加減は出來ないものであろ

うか,それには中央から前の方をFullに後の方をFine

にするより外はあるまい｡即ち浮力中心をMidshipか

ら前の方に持って來るより外はない。現在の槽船は大

抵Midshipから前方に持って來てあり，本船などで

もM1dshipから1米牛程前の方にあっても前記の通り

43〃も突込むのである。

然し浮力中心を餘り前に持って來ると抵抗が増える

とかで近頃の高速客船などは幾分後の方に持って來る

のが普通であるのに，槽船だからとて反對に餘り前に

持って來るのは好ましくなさそうである。然しそこが

考えねばならぬ問題で，油槽船の貨物である油という

ものは雑貨の檬に相場の鍵化が激しいとか叉は愛質す

る等の憂はなく，從って客船や貨物船のように高速に

する必要は認められない。職前優秀槽船が’8節以上

を出していたのは全く軍事上の要求，即ち艦隊に眼随

して洋上給油をする爲めで，平常の商賢に必要であっ

た爲めではない。尤も油槽船は寄港地がなく，荷役時

間が極端に短いから，速力が早いということは最も有

効に利用出來るのであるが，それには機關の効率とい

う事を老えなけｵしばならぬ。例えばSanDiegoMaru

は約1萬噸の油を穣んで9.5節で走るが燃料消菱は一

日10噸足らずであるが，建川丸は’蕊2千噸積んで
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ロイド協會の改訂タンダカー規則

ロイド協會は昨年一般の貨物船及だけで御勘辨願いたい。したがって

び客船等に關する規則を大幅に改訂内容を十分に検討していないので，
したが，その後引績きタンカー規則以下述べるところも當を得ないこと

についても改訂中と報ぜられ,昨年があるかも知れないが，その黙もあ

春ロイド協會がB.C.協會吸收後はらかじめ御了承を願って置きたい。

Eめて行われる改訂であり，その内1構造茨.式：最初に述べたように

客については多大の關心が持たれて2條の縦通隔壁を有する一層甲板の

いた。本年春改訂タンカー規則が發ものを基本の構造方式と改め他の構

表された由外國雑誌に見えたがなか造方式のものでも規定のものと同等

なかその内容に接する機會がなかつ以上の効力ならば認めることにして

たところ，最近その全文を入手するいる。フランスのBureauVeritasの

ことができたので，改訂の概要を紹1946年の規則はすでにこの構造方

介することにしよう。式を基本のものとしているが，中心

ロイド協會のタンカー規則は19C9線隔壁を有する横肋骨式のものには

年はじめて制定され，1925年に大1927年の規則を,中心線隔壁を有す

改訂が行われ，本年に至り2回目のる縦肋骨式のものには1940年の規

大改訂が行われたのである。最初の則を適用する旨規定している。AB

規則は横肋骨式のタンカーを對象と協曾と日本海事協會の最近の規則で

し，1925年の規則はI=herwood式は,4型のものに對しては中心線隔
といわれている縦UJ骨式構造で中心壁と膨脹トランクを有する桜肋骨式
線隔塗と夏期油裂ンクを有する父シについて，大型のものに對しては一
カーを對象としていた。その後タン應中心線隔壁と夏期油タンクを有す
カーの設計及び建造技術の進歩に伴るか叉は2條の縦通隔壁を有する縦
いその構造方式も鍵化して来て,･現肋骨式について規定してはいるが，
在一大型のものでは－2條の縦大型船の場合は中心線隔壁と夏期油
邇隔壁を備えるものが多くなった。タンクを有する方式が主禮となって
今回はその情勢に即應して改訂されいて，2條の縦邇隔壁を有する方式
たものと思われる。 に對する規定としては不備の黙が多

新規則においては，船底，船側，ぃ。
甲板及び縦邇隔壁がすべて縦肋骨式今回ロイド協會が上述のような構
のものと，船底と甲板が縦肋骨式で遥方式’本に改めたことは英断のよ
船側と縦通隔壁が横肋骨式のものとうではあるが－イギリスの賞状が

の2種類を基本の構造方式としていはつきりしないが－，我が國のよ

る。～うに中心線隔壁を有する小型タンカ

上述のように構造方式が從來とは－も建遥されるとすれば，不便なと

全く異なったものとなった上に，後きもあるのではなかろうか。その黙
に述ぺるように，材料寸法を規定しBureauVeritasは如才のない定め

ている表の表現方式もすっかり愛わ方をしたものといえよう。

つたために，各部材の寸法，構造の2接合法式：部材の接合はすべて

重量あるいは弱さ等を簡単に比較す電氣溶接によるのを建前とし，リペ
ることは困難であって，暇いてはっツトによるときは適當に修正を施す

きりした比較資料を得ようとすればべきことを規定している。したがつ

特定のタンカーを想定して新雷規則て部材の寸法形状も溶接を對象とし
で一々 構造寸法を決定した上，詳細て定めてある。叉船底外板のシーム
に此鮫して見るほかなく，現在はとをリペット接合とするときは，表で

てもそれだけの手数を掛ける餘裕が定める厚さを船の深さと吃水につい
ないので，規則の主文を讃み下したて修正したものを6％減じてよい旨
ときに索付いた主な黙を拾って見る明示している。
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3材倒寸法の與え方：戸イ‘ド規則
は多年にわたりmlmera7sと種せら

れていたL×DあるいはL×(B+D)

に對して規定していたが，昨年の改

訂の際この方法を塵し,L,B,D,d等

の主要寸法を基にすることに改めら

れ，タンカー規則でざその方法が踏

襲され，各種の表の面目が一新し

た。

・4張力甲板：タンカーでは，上に

船櫻があってもなくてもすべて最上

暦の全通甲板と定義している。一般

の船では，有効な船模があるときは

船櫻甲板を掴力甲板と見ることにな

、っていろ。

5中央部寸法の適用範園：從來中

央部の寸法は中央部0.5L間に適用

することになっていたが，昨年の一

般の船に封する改訂規則では中央部
0.4L間に適用することに改められ

た。ところがタンカーの新規則では
從來どおり中央部0.5L間に適用す
ることになっている。

6COrrugatedBulkhead:近

時盛に用いられ出したcorrugated
bu:kheadに鯛れ，横置隔壁では，

corrugationを堅に，縦通隔壁では

水平に設けるべきことを規定してい
るが，その湿さについては平板の隔

壁と同等効力とすべきであるという
だけで，その形状寸法等については
まだ規定が設けらｵしていない。
7ToPSideEtrake:從求
sheerstrakeの直下の外板(topside

strake叉はstrakebelowsheerst-
rake)には,sheerstrakeと船側外

板との中間の厚さ程度の厚板を用い
ていたが，昨今一般の船で改められ

たのと同様に，このような特に厚い

板を用いることを止め,sheel･strake
の直下は普通の船側外板でよいこと
になった。AB協會と日本海隼協會
の規則では，一般の船ではこむよう
な板は用いなくなったが，タンカー
の場合にはまだ残っている。
8Scallopスカロヅブ：スカロッ

プの形肱寸法と使犀を許されない箇

所力朔示さｵした｡
9SpanPoint:肋骨，梁あるい

はガー〆等の端の固論部に對しspan

pointと稗する鮎を規定し，これら
の部材のSpanの定め方を規定して
いる。
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増淵興一
迩稚技砿研究所ユニォンメルトについて

まず棒の供給及び篭弧の調節であるが，棒を供給す
るモーターの速度を篭弧雷座に應じて自動的に調節し
て電弧を持綾させる。棒の供給速度が遅すぎる場合を
考えよう。この時はとける堂に比較して供給する量が
少いわけであるから電弧は段を長くなり電弧雷睡が上
昇してくる。この電座上昇を利用して邊棒モー.ターの
速変をはやめれば電弧は短くなI)熔接が持綾される。
反對にモーターの速変がはやすぎる時は，電弧露座が
低くなるからそれを利用してモーターの速度を遅くす
るなり，一時モーターを逆縛させる。

次に熔接棒の移動であるが，熔接棒や棒供給装置等

を臺車にのせ一定速度で移動させて，次々 と新らしい

箇所を熔接して行く。反對に棒を固定させ被熔接物を
移動させることもある。この場合移動速度は通常一定
で棒の熔融量等に應じて自動的に調節する事はない。
第三は溶矧の供給であるが，サブマージドメルト法

はこの黙で最も大きな特徴を有している。即ち熔接棒

としてば辮良を用いその代り粒状の溶剤を藻め熔接冬

手の上にまいておいてその中を裸線が走りながら熔接

して行く。熔接法を圃示すれば第1随の如くになる。

この熔接方法は之が發明された當時は抵抗熔接の一

種と考えられていたが，現在では電弧熔接と見らｵして
いる。但し普通の電弧熔接と異って雷弧は溶剤の中に

あるので弧光は見えない。'′サブマージ'′即ち'′潜
って'′熔接するという意味もこのことか自ら明らか

になるであろう。

、この熔接方法は特許(こなっていて－溶剤の中で電

弧を出すという潜弧熔接法が全般的に特許(こなわてい

るか否かの詳しい事は筆者には分らないが－現在恭

國ではLindeAirProductCo.とLinco'nE'ectric

Co.の二杜が製品を質出しており，前者の製品は，

U1ionmelt後者のものはLincoInweldと稲せらｵし_て

いるが,H本ではSubmerrdmeltという一般名よ

りもUnionmeltという商品名の方が知らｵしている。

Unionme.tという名稲はLindeの親會杜たる

UIlionCarbideandCarbonCorp.の名前からとつ

ナニものである｡叉ドイツではE.ectoLindeRapide

SchweissUngの頭文字をとってE'lira法と呼ぱｵして

いる。

今回サブマージドメルト熔接磯（溶剤回收機,ガス
旦箇機，心線，溶割等を含めて）が10臺米國から楡
入された。購入したのは石川島，東日本臓濱，浦賀，
日立櫻島，川崎，中日本紳戸，播磨，三井玉野，日立
因島西日本長崎の'0造船所で,川崎造船所がリン
カーンウェルド燭妾溌を職入した他はリンデのユニオ

ンメル1-熔接磯である。

リンカーンウエルドは装置の主要部分に鉄階がある

ため未だ使用されるに至っていないが，他の9臺のユ
ニォンメルト熔接磯は既に受領検査も完了し，現在各

造船所に於て賞用化が計寶されており，中には既に實
際の工事に用いられた例もある。

ここに今回楡入された自動熔接磯一一特に現在“二
蜜用化されようとしているユニオソメルト熔接溌一
を中心どしてサブマージドメルト熔接法及び熔接徴の
構造，運鱒法等を紹介し，使用材料や熔接施工法の面
にも少しふれて見よう。
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1．サブマージドメルト熔接法

自動熔接には色々 な方法があるが，造船，造機等の
工碧二度<利用されているものにサブマージドメルト・
熔接法がある。

電弧熔陵を自動的に行うにはどうしたらよいかを少
し考えて見よう。電弧熔接では熔接棒と母材との間に
電弧を發主させ，その熱で母材と熔接棒をとかして溶
接を行う。從って溶接を持綾させるためにはとけた分
だけ新らしく熔接庫を供給してアークの長さを適當に
保持しなくてはならない。叉燭麹:すんだならば次盈
と熔接棒を移動させることも必要である。

もう一つの問題は被覆剤乃至は溶剖である。即ち電

弧を安定にしたり，熔接部の酸化や窒化を防いで良好

な接手を得るためには溶剤が必要であって，熔接棒に

はその目的のために被覆剤が塗装してある。ところが

こｵしは一般に電氣の不良導禮であるので，手熔接の場

合は熔接棒の一端で心線を露出させておいてそこから

電流を供給するが，熔接棒を長くすると抵抗熱のため

に熔接棒がとけて了うので長い熔接棒を用いて長時間

熔接を繼綏することが出來ない。

これら三つの問題を如何に解決するかが自動熔接に

とっての基本問題であI),この解決の仕方によって色

，との熔接方法も生れてくるわけであるが，サブマージ

ドメルト法では次のようにしている。
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2．ユニオンメルト熔接機の構造

リンデf上で製作しているユニオンメルト熔接装置は

ｈ
Ｉ
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との熔接蘂塵器の

代りにしてもよい

本熔接装置の主

要部分たる熔接機

(welder)は第2

団の如きもので，

臺車，リール，電

曄調整装置，リ容接

頭，起動装匿，取

付具及び溶剤供給

装置から成ってい

る。

塞車(carriage)

は他の装置をのせ

て一定速寛で前後
●

WELDINGR◎、"ELTFEEDTUBE

霧
一

蟻

WELDI粥GVEE
に移動すろもの

第1圖サブマージメルト熔接法で，レールの上を

適當な熔接電流を供給するための熔接鍵匪器と，熔接走るのが普通であるが鋼板の上をぢかに走つてもよ

を行う熔接機とその他の附屍機械とから成っている。く，そのときはゆるやかなカーブは熔接出來るようiこ

熔接鍵匪器(we]dingtransformer)は普通の交流梶取り用の小車輪と梶棒とがついていろ。叉臺車には

琵弧熔接器の大型のものと考えてよい。今回糠入さｵし・速変調整装錘がついている。走行速度は厩によれぱ

たのはMiller及びWesfinghouse吐製のものである7～210in/minであるが，今回楡入さｵしたものはE～

が，前者について言えば可動纈穂型で容量は60kVA60in/minであった。この塞車は後述するカス切箇装置

であった。雨者共力率改善用のコンデンサーと熔接雪の臺車と同じものである。叉リンカーンウエルドの方

洗の遠隔製作装置のついている黙が從來の國産品とははし－ルを用いない。

多少異っている。ユニオンメル1,は交直雨用であるがリール(reel)は熔接心線を巻いたまま保持するプラ

直流の際はこの鍵墜器の代りに電動磯直結の直流發電スチック製の妻今である。

機（通常の直流電弧熔接磯と同じ）を用いｵしばよい。 電匪調整装置(vo?tagecontro!)は本織械の心臓部

直流を用いる,LincoInwerdはこの方式を採用してで電弧電塵調整用の装濁を始め各種の汁器，スイッチ

いる。叉普通の交流電弧熔接器を數臺並列に接綾して等が合成樹脂のケースに收められ，これら全禮がリー
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溶閏l供給装置は涛割を入れておくホッパーと溶割を

熔接部に導くゴム管と，これらを臺車に取付ける垂直

水平の2本の棒とから成っている極めて簡単なもので．
ある。

猶今回楡入された機械は第2団とは多少違ってい
る。例えば第2岡には起動装置がないが之はリール取

付馬ブラケットの所でアームの上にのせられている。
これら直接熔接に用いる機械の他に，熔接に際して

熔融しなかった溶割を回收する装置や，板の開先をと
るためのガス喫箇機がある。

溶齊I回收機(recoveryunit)は眞室掃除機の少し哩

力なものと考えてよい。叉板縁準備磯(edgeprepar
ationequipment)は造船所等で馬いられている自動

ガス葺断磯と同じであるが，國産品と多少異った黙は

ノツルが3箇ついてI型,V型は勿論X型やY型の開

先も一度に回れることである。

こｵしら各種機械の相互關係を第3圖に示す。

3.作動機穰

前節に於てユニオソメルト熔接機の構造や機能の大

要を紹介したが次に作動機構及運韓方法を主として今
．回楡入されたDS-37型のものについて説明しよう。
本装置の結線画は第4圖に示されている。．

（1）熔接電流

熔接電流は熔接トラ．ﾝスからcontactjawsを介し
て熔接棒，母材を通って再びトランスへもどる回路を
流れる。母材と熔接棒の間には箆弧が發生する。電弧
雷匪は3r～10Vである。熔接雷流の開閉はCSスイ

ッチ(contactorsw:tch,第2圖に示す所では篭匪調

l‘
、■
lq

）ロ

”の内側にはめ込まれている。熔接工はこの装置につ

いているスイッチ，ボタン等を適當に操作することに

よって臺車の走行速度調整を除くすべての必要な調整

を行いつつ熔接を行うことが出來ろ。電弧雷匪の制御

方式としてはサイラトロンを用いるものもあるが，今
回議入された機械では遙かに簡易化されていて単巻鍵

塵器(直流の場合はポテンシオメーター)を用いるのみ
･である。この車巻愛墜器はVariacと呼ばれている。

熔接頭(Weldinghead)は熔接棒供給用の邊棒モー
ター(feed･motor,,_定格32V,15Aの直捲電動機）
と，減速歯車,邊棒ローラー.ノヅルから成っている。

暹捧ローラーはモーターのトルクを熔接棒に傳達し，
之をノヅルに邊込む役目を持ってt､る。熔俸電流はノ
ヅルのcontactjawsを介して熔接棒に供給される。
リンデ杜では最大熔接板厚（衝合，一層熔接の場合
の)鳥大熔接電洗等に應じて数種類の熔接頭を作って
いるが；今回楡入されたDStypeのものに就ては最
大溶接板厚は3/4'′最大熔接電洗は1200Aである。
起動装置(startingdevice)は熔接開始時に於て熔
接棒を一時引上げて電弧をスタートさせる装置であ
る。通常の電弧熔接に於て電弧を發圭させるの'こはち
ょうどマッチをするように熔接棒の先端を輕〈母材に
接鯛させてから熔接棒を少し引き上げるが，ユニオン
メルトに於て之と同じ操作をさせるための装置が之で

あ皇魑(…｡雷雲mbly)憾上趣した,_鵬，電匪
調整壁置,熔接頭等を毫車の上で回鱒させたり上下，
左右に移動させたりしてこれらを熔接に適當な位置ま
で動かすためのものである。
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整装置の右上にある)によって行われる｡叉熔 ノ
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接霞流の調整は雷歴調整装置の左上のincr-

ease,decreasaと書いてあるボタンを押すこ

とiこよって遠隔操作が出來る。この操作はト

ランスによっている。High,Lowボタンに

よって行ってもよい。耀凄電流値は電塵調整

装置の右上についている雷洗計に指示される。

(2)樗弧雷塵の調整及び棒の供給

之はI容湊電弧暹棒モーターVariacを通

ずろ回路によってなされろ。

邊棒モーターの速度が遅すぎて電流が少し

長くなった場合を考えよう。この時は電弧電

睡が高くなるから，それに應じてVariac(第

41岡!ではSC)の入力側2－5間の電塵が上昇

し，送棒モーダーの電源たる出力側2-3間の

雷匪が上昇するためモーダーの回轌が速くな

Z,。

燭妾開始前に棒を邊り出したり，鰐妾後に

棒を引き上げたりするのには116Vの制禦用

電源が用いられる。この際はマグネットリレ

-SRが作動してVariacの出力側が低タッ

プ1－2に切りかわって邊捧モーターに高い電

‘座がかからないようになっている。入力側電

歴が110Vの時1-2間は約20Vとなる。

この時の電流の開閉はBボタンに，モー

ターの正逆轌はRLスイッチによる。SRは熔

接中何かの原因で電弧が切れた場合邊捧モー

ターに高い電睡がかからないための安全装置

の役目も持っている。自ﾛち電弧が罰ｵ'無負荷
夕

嚴座(fJ80V)がそのままVariac通じて邊

棒モーター（定格15V)にかかるとモーター

を陰討負する恐れがある。マグネットリレー

SRは67.5V以上の電屋で作動するように設

計さｵしているから，この穰な時はSRの働き

によりVariacの出力側が直ちに低タッープ

1-2iこ切換えられる。

叉f曾弧謂座が15V以下にまで下った時は

後述する起動装置が働いてモーターを一時逆

鱒させる。

即ちここにのべた制禦回路は電弧電睦が1r～67.5V

に於て正常に作動し,15V以下の時は起動装置が，

67.5V以上の時はSRが働く。

（3）走璽功装置

本装置は電弧電歴が15V以下になった時邊雛モー

ターを逆鱒させるためのものである。之は園に示す如

く，サイラl-イロンGL-502-Aを主禮とし,セレン整
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いてい乙いくつかのスイッチを入れ，ボタンを押すだ

けで熔接の全操作が行える。

ユニオンメルトでは始動が上上鮫的面倒で，起動装置

が用いられる前は棒と板の間にsteelwoolとかアル

ミニウム線とかのとけやすし､物禮を挿入して，熔接篭

流を通じたときまず之がとけて電弧が發生するように
していたが，現在でもこの方法は屡々 利用される。又

棒の先端を斜めに切って尖らせておくだけでもよい。
、

流器，リレー等から成っていて，雷弧雷匪が15V以

下の時はマグネッ1－リレー（17～24）が畷で言えば左

側によせられ，暹捧モーダーを通る回路が反對になっ

て同モーターが逆轌するように結線されているd熔接

を開始しようとして，心線を母材に接鯛させた状態で

熔接電流を通じた場合を考えよう。この時は心線と母
材との間の竜匪降下はないので起動装置が働いて邊棒
モーターは迩陣し,電弧が發生する。電弧長が漸次増

加し，電弧竜匪が15Vにまで上上昇すると起動装置
は働かなくなるのでモーターは正轌に移り，正常の運

鰯伏況に入る。熔接中何かの原因で心線と母材が短絡
Lた場合にもこれが働いて熔接は繼綾される。

以上によって各部の作動磯構が明らかになったから

次に運簿方法をのべよう。

蓮韓は次の様な順序で行う。

（1）全禮的な準備

心線をリールにはめ，差棒ローラーを蓮じてノツル

に導く｡ホッパーには溶割を滿たす｡熔弧頭,蔓車を
適當な位置において心線の先端が艀接線上を正しく走
るようにする等。

（2）熔接直前の準備

(a)熔接電琉をほぼ適當な値にしておく。

(increase,decreaseボタンを用いる）

.(b)塞車の走行速度を調整しておく。
(c)Variac.の目盛を電弧電歴に應じて大禮適當な
位置におく。（通常は目盛3の位置）

(d)Bボタンを押し心線を少しずつ邊り出して母材
と輕く接鵤させる。

(e)赤ツパーの栓をゆるめ溶割を母材上に置く。
（3）始動

以上の準備が完了したら，邊捧スイッチと･CSスイ

チッを入れる。燭妾電洗が通じ，起動鍔萱が働いて正

常な電弧の發生するのを砿めたなら走行モーターのス
イッチを入ｵ1窒車を走らせる。以上で耀接が始まる。

（4）熔接中

熔接が始まったなら出來るだけ早く雷流,電歴,走行速
度が規定の通りになるよう調節し，その後は運韓M犬況
を監覗するだけでよい。

（5）熔接の終了

CS,迭棒，走行の各スイッチを切って熔接が経了し

たら，暹棒モーターを趣博させて熔接棒を引き上げ
る。この際大きなクレータを残さないようにするには
色々 細かな注意が必要であるが省略する。
熔接がすんだら熔測回收機で熔融しなかった溶剤を
回收する。

以上の如く準備がすんだ後はVoltagecontrolにつ

I
I
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１

4.心線，溶剤，熔接施工法等

サブマージドメルト法は手燭妾に比較して

（1）特殊の溶割を用いること

（2）躯い電流を用いること

（3）とけ込みが深いこと

（4）熔接速度が速いこと

等の特徴を有しており，厚板の溶接に盛んに用いられ

る。勿論下向専用で立向，上向は熔接田來ないが，多

少の傾斜はあってもよい（上昇のとき10.まで，下降

は5．まで)。隅肉熔接は可能である。

溶剤は普通の手熔接棒の被覆割とは異って焼成して

ガラス状になったものを粉砕した粒状物質である。今

回臓入された溶剤の化學成分を第1表に示す。・

第1表溶剤の化學成分（％）

ー

L

種類|SiO,lCaO|Fe,O4A1203IMgOiMnOO

’:巽:|鶴竺I
O.56110.4614511.

aOOi_|_|｡Z50
ユニオンメルト

リンカーン

ウエルド

●

(註）ユニオンメルトはGrade20,12×200

分析はいずれも我國に於て實施。

心線も手熔接と異って高マンガン系のものが用いら

れることがある。今回楡入されたものについては第2

表の如くであ．る。ここで‘に線にマンガンが多量に入っ

ている時は溶剤に之が入っていないこどにすぐ・氣付く

であろう。

第2表熔接棒の化學成分（％）

種類lClS!IMnlPIS
－

0.1310.0311.9510.0310.01"0扇,｡』0.120．030．53

(註）ユニオンメ．ルトはOxweld36番,(カタ

戸グより）リンカーンウエルドの方の分析

は我國に於て賓施
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熔接電流値と熔接陸の直裡との間には大禮第3表の

様な關係がある。

第3表熔接捧浬と熔接電流との關係

紹介すると共に熔接施工法にも少し鯛れて見た。

自動熔接の我が國に於ける發展はすべて將來にある

棒經(inch)|熔接電流(A)

I3/32

1/8

5/32
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１
１ 第5圖衝合熔接の断面・

板厚』'′鮎線は開先の形を示している

サブマージドメルト法ではとけ込みが深く，第E～

6岡の如くである。從って手熔接に比較すると接手の

開先が小さく，熔接捧使用量も少い。熔接條件の二三

の例を示せば第4－5表の如くである。

熔接々手は充分な湿度を有しているが，試験結果の

一例を示せば第6表の如くになっている。

結言

以上サブマージドメルト熔接磯の構造、作動機構を
第6圖隅肉熔接の断面，

左；''右』'′黙線は熔接前の形
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船 舶の椎韮 (,28） 山縣昌夫

第11章推進機關の所要馬力の概算法

特定の形状の船が特定の形状の推進器によってある、

一定の速度で推進される場合に，どれだけの推進磯關

の出力を必要とするかを知ることは，新船を設計する

にあたって最も重要な基本的の問題である。

推進磯關の所要馬力の推定法として考案さｵぃ發表

されたものは極めて多數にのぼっているが，これらを

大別するとつぎのようになる。

（1）試験水槽における模型試験による方法

（2）類似船の資料による方法

（3）アドミラルティー係數による方法

(･1)有效馬力と推進係數とによる方法

第1の方法，すなわち船禮および推進器の模型を製

作し，試験水槽において，第7章において説明した模

型船自航試験を行い，その測定結果をフルード法によ

り賓船に換算する方法は，推進機關の所要馬力を正確

に推定する方法として理想的のものと考えられ，これ

がために危大な費用を投じて試験水槽が建設されてい

るのであるが,試験水槽設備の使用とともに,模型の製

作，資験の資施などに妙からぬ時間および經費を必要

‘とするため，所要馬力を簡易に推定することができな

い憾がある。この方法についてはすでに説明しつくし

ているので，ここでは省略する。

第2の方法は，適営な類似船の正碓な航海責債，海

上試運韓成績，もしくは試験水槽における自航試験結

果が存在する場合に，これをしかるべき方法によって

修正して所要馬力を推定する方法で，これにより十分

信頼するに足りる馬力を迅速に，しかも簡単に求める

ことができ,設計の初期において推進磯關,燃料庫の容

積および重量の概算，あるいは建造費の見積などの目

的で所要馬力を略算するには最も便利な方法である。
從ってこの種賓料を鰹富に所持する試験水槽において

所要馬力を略算する場合に，これが常用されているこ・

とは勿論，船會赴，造船所などにおいても適當な類似

船の資料が手持ちであるかぎり，この方法を採用して

いる。この場合類似船とはいえ，船型,機關,推進器，

速度，吃水状態など種々の黙におし､て幾分相異してい

るのが普通であり,正確な所要馬力を推定するために，

類似船の賓料をいかに修正するかはなかなか複雑で，

しかも困難な問題であるが，その差が僅かである場合

には，つぎに述べるアドミラルティー係敷による方法

469

が廣<常用されている。また適當な相異なる數隻の類

似船の資料に基づいて挿間法により所要馬力を略算す

る方法も考えられる。

第3の方法は，ケムプ（175)，アイヤニ（176)，そ

の他多數の人々によって發表されている軸馬力（もし

くは傳逹馬力，制動馬力，あるいは指示馬力）に基づ
の

くアドミラルテ.イー係數，すなわち43y3/SHPI但

し』は船證の排水重量をメで，またvは船の速魔を

紅で表わしたもの)を使用して所要馬力を求める極め
て簡車な方法であるが，これまで發表されたケンプ，

アイヤーなどの資料では設計の初期における所要馬力

の略算に對しても餘りに不十分で，大禮の見當をつけ

る目的ならばともかくも，一般には賓犀に供し難い。

著者（76）は主として貨物船型に對しこの方法の正確

度を高めるために,まず標準船型および推進器を決め，

水槽試鹸の結果に基づいてこれに對するアドミラルテ

ィー係數を求めて，標準船型および推進器に對する所

要軸馬力園を輿えるとともに，所要馬力を推定しよう

とする船型および推進器が，馬力に影響を及ぼすこと

が比較約大きい因子において，標準のものに相異する

場合の修正をも示し，これらによって任意の船型，推
進器などに對する所要馬力を略算することができるよ

うにした。これについては後段において談明するが，

從來のアドミラルティー係數による方法を改善したと

はいえ，推進機關の所要馬力の概略値を求めることが

できるにすぎない。

第4の方法はまず與えられた船型に對ししかるべき
方法によって有效馬力を推定し，つぎに推進器その他

を考慮して推進儲數などの適當な値を定め，これを有
效馬力に乘じて，有效馬力から間接に推進磯關の所要

馬力を概算する方法である。有效馬力は，推進槻闘の
所要馬力と同様に，試験水槽における模型試験，もし
くは類似船の抵抗資料によって正確な値を求めること
ができるが,テイラー（48)，アイヤー（177)，（178)，

フエルカ戸（179)，（180)，コーニング．（181)，著者

(25)などの方法によっても比較的正砿な値を簡単に略

算することができる。しかしながら推進係敷の推定法

については蛍物船に對しアイヤー（176）および北島技

師（182)，また沿岸航船に對しコーニング（181）の文

献があるにすぎず,しかも解決が困難な問題であるだ

や
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けに，いずれも未完成の域から腕することができない'.!!
川

ものといわざるを得ない。コーニングは沿岸航船の推
、‘1．

i‘畷．

|1,↑｜ 進係數叩を簡単に次式で表わしている。
"=C-0.00074N.…………...…...…..(388)

1℃ 式中Nは稚韮葺得の毎分の回轌數,Cは0.860~0.794
：‘に愛化する係数である。この式を使用して推進器の回｜‘｜

躯鐘による推溜系數の愛化を求めようとするならぱと1，'’

1“もかく,Cの値が大幅に愛化しており，その値を決めることが困難であるから，賓際には上式は餘り役立た
ない。アイヤーは實船の海上試垂鱒成績を解析し，そ

.011

』.，，

の結果を水槽試験の結果に比較して”の値を求め，こ'I

，れに基づいて”の略算法を與えているが，賓船におけ
’…．ろ指示馬力および速度の測定値の不正確な黙について

は，アイヤー自身もこれを認めており，一般の資用に
供するには不十分であるといえる。北島技師は船舶試
隣所}こおける極めて多数の水槽試験の結果を詳細に解
析し，主として貨物船の滿載および輕吃ﾌk状態におけI,、

る7の値の推定法を發表しており，これが現在におい
・て最もI臼潅な値を輿えるものと考えられるので，これ
，乙ついて後段において読明することにした。

印

一
‐
口

その他を考慮して決められるものであるが,商船にお
けるLとBとの關係は大禮次式をもって表わすこと
ができるので（25),この幅をもって標準値とした。

B=-+32.….….…………………(389)
(d)船の満載吃水T(軍位はm)一一船の満載吃水
は外板の平均の厚さを型吃水に加算した滿赦吃水であ
るが,この厚さは満載吃水に比べて著しく小さいから，
滿載型吃水と看倣しても差しつかえない。船の浦載吃
水は港懲の水深などにより制限を受けるものである

が，普通の貨物船などにおけるLとTとの關係は大
禮次式をもって表わすことができるので（25)'との満
載吃水をもって標準値とした。

‘グ

T="-+'･4………………….………(390)

なおこの吃水はほぼ等吃水とする。′

､(e)方形肥癖係數6－著者(25)は極めて多数の
模型試験結果を解析して，造波抵抗曲線の谷を期待す
る見地から，方形肥婿係數の標準値とフルード戦
3=V/ﾍ/可との臨界的關係をつぎのように求めた。
すなわち，6＞0.685の場合には

6＝1.035-1.4613．…....……………．（391）
6＜0.685の場合には

6＝3.116-10.153..………..………･･（392）
また6＜0.60の場合には，式(392）とともに，つぎの
關係も止むを得ないときには使用することができる。
6＝103--28….…………...…”.….．（393）

このように6の標瑠直と3との關係は’6，從って
3の値によって摸雛に鍵化しており,その取扱に困難
を感ずるが，普通の貨物船においては5の値が0.685

Iアドミラルティー係數の修正による
所要馬ガの概算法

一般にアドミラルティー係數を使用して，任意の船
'二對しその推進磯關の所要馬力を,相當の正確麦をも
って推定することは困難であるが,前述のように,著昔
(76)は氷梢試験の結果に基ついて,從來のアドミラル
ティー係數による馬力概算法を修正し，少くとも普通
の貨物船に對しては,その推進機關の所要馬力のほぼ
IF確に近い値を略算することができるようにした。
著者の概算法におL.､ては’まずつぎの主要事項を決
めて標準船型を選定している。
(a)一般船型一船尾の形状が巡洋艦型の軍螺旋船
を採用した。
(b)船の長さZ,(単位はm)－船の長さとして
瀧載吃水線における長さを探るのが安當と考えらｵ6る
が，一般に商船の設計では垂線間の長さを常用してい
る關係上，褒際の便宜を考慮して後者を採用すること
とし,大禮L=5C～160mのものを取扱うこととした。
.なお船尾が巡洋艦型の貨物船において滿載吃水線にお
ける船の長さと垂線間の長さとの比は普通.,.02～1．03
の程度である。
(c)船の幅β（単位はm)－船の幅は滿載吃水線

I

1q
l

１
１

より餘I)小さくなることはないから，貨物船型を取扱
うかぎりにおいては式（391）をもって6の標準値と
することができる。

(f)滿載排水量4(単位はZ)－標準船型に對し，
前述のように；長さ，幅，滿赦吃水および方形肥滞係
敷を選定したから，海水における標準滿戦排水量は
4＝1.025><6LBZ､で計算することができる。

(g)長さ排水量比〃』令一般型?一般肥ﾘ罐を表
わす基準として，長さ排水堂比〃43を採馬すること

とし，これを標準船型に對し式(389),(3sO)および

(391）によつそ求めるとつぎのようになり，この値は
3の増加とともに増加する。すなわち船型は孵型にな
る。

圭雲|(Lb"-'…聯¥)(ir+¥)}､
．………….….….………,….,(391)

I，’

１
９
‐
‐
ｌ
■
■
■
Ｖ
ｑ

、

’

下の最虞部における型幅に外板の平均の厚さの2倍を
加算したものであるが’この厚さは幅に比べて極めて
小さいから，型幅と考えても差しつかえない。船の幅
は所要の排水量'甲板の所要面積'復原性,船禮の掻度

｜
I

‘I
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●

、

小1．土，船型と同檬，推進器も影響を及ぼすことが大

きいから，推進器に對しても主要事項について標準を

選定する必要がある。

(a)正常回韓數"(軍位は毎分)一第51園とし

て掲げてあるように，定格軸馬力が約1,500以下に減

少すると回轄數が激溝するが，1,500～10,COO軸馬力

においてはヂーゼル綾關およびタービン汽機が毎分約

120見當，往復動汽磯が排汽タービンの有無にかかわ

らず毎分約80見當となっており，大馬力の往復動汽

機の製作不可能の事實ならびにヂーゼル桜關およびタ

ービン汽機の將來性を重頑して，〃の標準値として馬

力の大小にかかわらす定格馬力において120と選定

した。

(b)翼數-4枚とする。

(c)認吏,直径,螺距など－推進器は組立式のも
ので，その水中における深度は推進の見地から十分で

あり，直径はなふら他の拘束を受けることなく，最良

の推進性能を得られるようなものとし，また蝿瞳の推

進器半径方向における分布は伴流の分布状態を考慮し

て決定するのを原則とするが，軍螺旋船においては，

第6章において述べたように，推進器と舵との流禮力

學蛎目互作用によって一定螺距の推進器を装備した場

=(h)浮心の位置jc6(船尾の形状が巡洋艦浬!および

普§錘』のものを一様に取扱うことができるように，船

の長さとして垂線間の長さを使用せず，吃水線におけ

る船の長さを探り，その中央における§畷豊横裁面より

浮力の中心にいたる水平距離を吃水線の長さの100分

率で表おしたもので，正負の符號はそれぞれその俵裁

面から後方詣よび前方を意味する）一一船禮の排水量

の船の長さの方向における分布状態を簡単に浮心の位

置』ので表わせば，この最良の値は船の速度ばかりで

なく，主要寸法，肥渚度，肋骨線の形状，推進器の

回韓數などによっても愛化するものであるが，簡軍に
これをフルード数3＝1′/ﾍ/廟だけの函数と看倣し，

著者は極めて多数の模型試鹸結果を解析して，浮心の

位置の標準値をつぎのように求めていろ。ずなわち，
0.155三思≦0.Z55の場合には

‘鋤壽璽』．'(斗帯)｡－1｝
0.255三厨三0.355の場合には

,"-zis|,-(弩詰退)霞｝
またぎ三0.355の場合には

／“＝2．15……(397）

方形肥清係数に關連して述
べたように，ここでは主と

して貨物船型を對象として
も,るので，フルード数は多

くの場合0.255以下である。

~(i)中央横戴面，柱形，

竪往形肥ﾘ存係數など一こ

鰡臘蕊裟素童室
zF行部の長さおよび位置な仁

ど'船型一般はすべて推進蝿

撤謹欝繊:，鎖
e

とする。 箕口

(j)副部一舵憾yk平叡零
面が左右同形の普通型流線
舵,湾曲部龍骨は車板式で，

船の長さの約1/3程度の長
さにわたり適當な位澄に坂．

附けられたもの，船尾骨材
の水平額面はすべて左右同

形の流線形）状に整齊された

ものとする。

推進徹關の所要馬力の大

.……..…(395）

…….….(396）

20

19

18

17

ﾉ

ノ唖
秘

罫'矛の回
･れ
やつ;

‘物フ ｊ
ｊ

z匂う

膠切

16

15
疹匂目

４
３
２

１
１
１

’

二
一
□
へ
内

達
字

ｏ
ｏ
ｏ
ｍ

ｆ
Ｏ
Ｕ

ｏ
ｐ
。

il

”
９

5060708090100110120130140150160

稀合の長さL(m)

第112図標準船型および推進器に對する傳逹馬力DHPo

471



I

合の推謹性能は伴流推進器を装備した場合に比ぺてぼ動馬力BHPおよび往復動汽溌の場合の指示馬力IHP･
とんど差がなく，また双螺旋船に對する伴流推進器のは,Wを傳達效奉また〃'”を機械效奉とすれば，そ
螺距は伴流の分布)伏態の關係上ほぼ一定となるから，れぞれつぎのようIこなる。・

SHP=w-'DHP=w-1んα･DHPo….…..(399)
螺距の半径方向における分布は一定であっても差しつ
かえない。なお露或面の形状はエーロフォイル型とBHP=沈一'DHP=w-1たα･DHPo……...(400)
する。および

･IHP=""-'w-'･DHP=w掘~'vf-'んα･DHPo
このように樗準船型および標準推進器を選定し，こ …･………………..…(401）

オしに對し，船舶試験所における極めて多數の模型船自、
航試験成績に基づいて定格馬力に對するアドミラルテ但し式(399)および(400)中のWの値は同一ではな
イー係數(但し傳達馬力に基つくもの)4;v3/DHPoい。
を求め，これをプルード数の基線上に置黙して,船のこのようにして標準船型および推進器に對する推進
へ･

奎定の長きごとに整齊曲線を霊き,これによって,第機關の所要馬力を概算することができる｡推進機關の所要馬力を略算しようとする場合に，船
，'2圖として示すように，横座標軸に船の長さL(m)
を,また縦座標軸に船の速度V(")をとって傳達鳥型,推進器その他が標準のものと違うときには,第
"DHPo､の等値曲線を表わし，さらに圖中に破線を.112圖を使用して求めたDHPoの値に修正を施す必
もって排水量4(#）の等値曲線をも壷いてある。この要があるが，この修正値を正確に推定する§二とは不可
圖について誤解のないように特に注意しておきたいこ能であるから》つぎの主要な事項についてだけ修正の
とは,圖中に示すDHPoは標準船型および推進器に對干均近似値を求めた。(a)正常回韓數に對する修正係數ル"－第5章に．
する滿載状態，定格馬力に對する水槽試験の結果に相
営するものであるから，ある船型をある推進器によっおいて説明したように，推進機關の所要馬力は推進器
て推進させる場合に，たとえその船型および推進器がの回鱒數によって著しく影響されるもので，正常回轌
標準のものであっても，この圖を使用して速度に對す數Nが60～220の範園内において標準値120に相
る馬力の愛化を速度の廣範園にわたって求められない異する場合のDHPoに對する修正係数を角”で表わせ
ことである｡すなわち速度がほぼ定格馬力附近に對すぱ,これは式(226)により近似的につぎのようになる。
る場合にのみ正しいといえる。’ル"=Tzr7=j而訂"……･……………(402)
船型および握筐器が標準のものにほぼ合致する場合
には，第112園を使用して所要傳達馬力DHPoが求め(b)双螺旋船に對する修正係數々'一著者(69)は‐
られるが，これは水槽試験の結果をそのまま賞船に換船舶試鹸所において模型船自航試験により軍螺旋船と
算したものに相當するから，船底の状態，海上の模様双螺旋船との推進性能の比較を詳細に研究したが，そ
経が大禮理想的である場合だけに正確であるといえの結果によ“弩同壽蝿塑の幹よび双螺旋船
ろ。從って賓際の航海において船が所要速度を常に保において推進器の正常凹韓薮が同一の場合に，計豊速
持するためには，就航すべき航路のほか，船瞳の寸法度附近において双螺”問の所要馬力は軍螺旋船のもの
および肥婿度，推進機關の種類および敷,航海速度なに比べて同一速度において8～12％大きい。勿論この
どをも考慮して前算定の傳達馬力にその15-30％を、數字は各種の條件によりある程度塗化すべきものであ
加算したものをもって賓船の所要傳達馬力とすべきこるが，ここではルf=1.10なる平均値を採用する。
とを著者(183)は提唱している。ケムプ(183）も同様(c)普通型船尾に對する修正係數烏一一船尾の形．
の理由で著者と同一の數字を發表しているが，就航す状が普通型の場合と巡洋艦型の場合との模型船の推進
べき航路によってつぎのように細別している。すなわ性能の比較によると，計蜜速度附近において船尾力漕
ち,北大西洋（東航）15～20％，同（西航)2C～30%,邇型の船の所要馬力は，形状が優秀化された近代雛巡

太平洋15～30％,南大西洋12～18％,濠洲航路12～洋艦型船尾をもつものに比べて4～12％大きく，ここ
18'6，極東航路15～20％である。このような餘裕馬でI雄の平均を採ってルs=1.08とする。
力Iこ對する修正係数としてたα＝1.15～1.3ｺを採用す (d)排水錘に對する修正係數ルセノー排水量が標準

オ,ぱ所要傳達馬力DHPはつぎのようになる。 値と相異する場合の修正係激たむはアドミ.ラルテイー
DHP=たα･DHPo…………..……….…(398)係數に從って，奮際の排水量と標準の排ﾌk堂との比の

第1章において読明したように，推推機關がダービ2/3乗とする。
ソ汽臘の場合の軸馬力SHP,ヂーゼル機關の場合の制(e)長さ排水量比に對する修正係数片α－船の幅．
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一

第 60表推･進機關の所要馬力の概算例
一

一一一一■一一一一一一一

ｌ
ｉ●
B ICBCA

’
垂線間の長さ(m)…………………….….….…...L

幅（外板の平均の厚さの2倍を含む)(m)………B

浦赦吃水（外板の平均の厚さを含む)(m).……6.Z、

方形肥渚係数………………………….………….､6

滿載排永量(')……….……………….……….……4
浮心の位置(瀧載吃水線の長さに對-す-るもの)..､姪

船尾の形M犬….……………….………….…….…….、

舵の種類....…………….…………..……………….．

150．00

20．00

9．00

0．68

18,820

0．03

巡洋艦型

普通型洗蒲4舵

的
釦
”
沼
釦
型
舵

８
７
８
０
０
１

．
●
●
Ｄ
Ｃ
・
●
虹
一
艦
ラ

２
１
↓

１

３
。
２

卜

洋
ン

－

巡
．

85－00

12．50

5．5〕

0．73

’4，373

－1．00

普通型

普涌型流線舵

船

鐙

１
１ 山

往復動汽機

1

1船尾部

種類……….….…….…………………….….………．

數……….….……………….…………………...……

装備位置.…….….……….……..……….…..……..．

タービン汽機

1

船禮中央部

推
進
機
關

ヂーゼル

2

船燈中央部
一

菫|幾烏労に雛毒揃蝿
’年裡方向における螺距の分布…

謡｜翼蔵面の形状….………-………

１
卯
定
型
、
哩
畑
ａ
０

2

．120

定一

エーロフォィル型

1

正0

定一

エーロフオイル型

●●◆

Ⅳ

●●●

●●Q

●●●吟●①q■●●

一

弓●●

評
嘉
邑

181

麓’
速産("t)(ほぼ定格馬力で達し得られる
と推定されるもの）……….……………………..V

速度(m/s)…….….….……….….……….………V

フルード數…………………………………………3

屯

13

6.687

0.189
一F■ ’

I’標準傳達馬力（第112園による） 9,400 800..DHPo 2,900
－－－－－

1．15

0．95

1.”

1.08

4,760

0．92

0．95

5，20

．5．05

0．15

0.98

-2.04

1.“

．1．02

1．00

1．02

114

餘裕馬力に對一する修正係數…………･….…….…んα

正常回轌數に對する修正係數式(402)による)…た”

双螺赫皆に對する修正係數……．．…･……･…..…た＃

普通型鰡毫に對~j-る修正係數･…･…………･……たs

標準排水量（#）．．……･…･……………………．.…"o

排水量の比.…………….…..….….……5…･…･』/40

排水量に對する修正係數…･………･….…………た〃

長さ排水量比….……………..……….……..L/4@
4

標準長さ排水量比……….………･…･………L/40

長さ排水量比の差.….….…..……….L/43-L/40&
長さ排水量比に對する修正係數(式“3)による)ﾙ。

浮心の標準位置(式(395)による).….………･(い)0

浮心の位置の差･…………．．……”……lc6－(ﾉc6)0

浮心の位置に對する修正係數(式(405)による…た。

特殊型流線舵に對する修正係數…………..…….〃

弓型翼戯面に對する修正係數………….……..…庇

全修正たαた"た』だs助翰紛だ'たc……………….…….…．

1．20

0．98

1．00

1.00

13,520

0.992

0,995

5．39

5．37

0．02

1．00

－1．90

0．40

1．00

0．97

1．00

1．13

1．20

1．00

1．10

1.00

18,570

1.013

1．01

5．64

5．66

－0．02

1．00

－0．55

0．55

・1．01

1.“

1．00

1．35

鯵

』

正

’

’’’軸馬力（"＃＝0.98） 3,350SHP

BHP|6,680×2’制動馬力(w=0.95)
古

１
１

－

1，090
－ニーーーニニー言巳一

I HP11指示馬力(な＝0.97,”",＝0.86).､…………..“…”….］
一一一÷÷一手一一一一ターーーーーー

－.一一－－－－－‐.ｰ令.←~＝＝
一一

一-一一－ 一=－－－
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0

、

滿敬吃水,方形肥溶係數などが標準と相異する場合に，

その各々 について標準船型に對する所要馬力に修正を
施すべきであるが,ここでは便宜上これらを一括して，

1

L/4忽に對して修正を施すことにした。著者は船舶試
1

験所における多數の實験結果を解析して,L/4画が標

準値と相異する場合に對する修正係數々dをつぎのよ

うに求めた。

""=r;n['"7=(会一(fz},}]'＋0.8818

……………….……….….…………(403）

式中(L/43)は實際値,(z/43)0は式(394)による標
1 1

準値である。式(4[3）はL/43-(L/43)0=-1.0～1.0

の範園内に對して適用することができるが，元來陶d

の値はB,Tおよび6のほか,L,3などによっても

鍵化すべきで，從って式(403）のような極めて簡軍な

式を使用して求めた鞄の値はこれらを無覗した平均

値とみるべきである。

(f)浮心の位置に對する修正係數彫一著者は船

舶試験所における多數の實験結果を解析して,Ic6の

標準値との差に對する修正係數々 dの平均値をつぎの

ように求めた。すなわち，ここで取扱うのは貨物船型

で,3の値が小さいから,式(395)によるﾉのの標準値
を(ﾉc6)0とすれば,-2.0<{Ic6-(I必､0}<0の場合には

姥＝0.045{い－(Ic6)0}2+1.00…………(404)

また0＜{ﾉc6-(/c6)0}<1.0の場合には

彫＝0.022{Ic6-(ﾉc6)012+1.00.….…….(4C5)

巌密にいえば，これも片。と同様にL,3などによっ

ても當然鍵化すべきものである。

(9)特殊型流線舵に對する修正係數々アーコント

ラ舵，反動舵のように，推進器後流中の水のもつ回縛

エネルギーを利用して，舵に推力を發生させるよう特

に設計された特殊型流線舵を装備した単螺旋船の推進

性能は,第6章においても説明したように,螺距の半径

方向の分布が適當な推進器を使用することにより普通

型流線舵を装備した場合に比べて數％改善される。こ

こではこれに對する修正係敷としてルアー0.97と探る。

(h)弓型翼裁面に對する修正係歎だ_一翼赦面の

形状がエーロフォイル型と弓型との推進器の性能の比

較は第5章において述べたが，標準推進器としてエー

ロプォイル型のものを採用しているので，弓型推進器

に對しその平均値であるﾙc=1.02なる修正係數を使用
することにしﾅﾆ。

船型および推進器が標準と違う場合の推進機關の所

要馬力は，第112岡によって求めた標準船型および推

進器に對する傳達馬力DHPoを基礎とし，これに上述

の諸修正を施して略算することができる。すなわち，

_Lー≦

据謹機關がタービン汽機の場合の軸馬力SHPは，式

(399)ど同様に

SHP=w-'々 α〃"ﾙ次s均ﾙ彫俺,片c･DHPo…(4C6)

ヂーゼル機關の場合の制動馬力BHPは，式(400)と

同檬に

BHP=W-1ﾙαﾙ"んjﾙS賊d恥ﾙ7.hc･DHP()…(407)

また往健励汽機の場合の指示馬力IIPは，式(401)

と同嚴に

IHP=""z-1W-1ﾙαﾙ"ﾙｫﾙsh,"d彫ルァhc･DHPo...(408)

最後に参老としてこの方法による推進機關の脆要馬

力の概算例を第60表として掲げておいた。

なお定格馬力に野する速度を略算するには，豫めこ

の速度の概略値を推定して,4およびJc6の標準値を

定めれば，式(4C6)～(408)を使用して求めた定格馬

力に對するDHPoにより，第112岡において定格馬・

力に對する速度を知ることができる。
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商 船の初期設計 榊原鉱止(18）

【承前】Cdffは，勿論成るべく近いプルード數（又即ち本表は，船の寸法間比(Proportion)及び肥滑

はWﾍ/Z)と類似船型を持つ實船例からのものを用い度(FinenesS)の鍵化に對應して鍵化するCgdの模

ることは既述の如くであるが，なお弦に新設計船と準様を示してあり，船舶の初期設計に當って馬力の近似
擦船間の此等の相違に對し,Caaの値に就いてなお一値を求めるもので，之を用いる時には，必ずその個々
株の不安と不正密度とがある。此黙でBustard氏はの場合に於て，最後に本表で得られた値と實船の賓際

(参考書(75)の1941年度の會報(参考書(51),(52)(1)，の値との比を馬いて更らに改訂を加え以て，之を航行

(53)(2)等にも抄課が韓載されている）に準擦，新設計状態（航路，天候，海上の状態,船底の淨汚等),船の
雨船間の上記條件の差に依るCadの修正を施こすの線団(Lines)及推進施設(Propulsivearrangements,

iこ極めて便利でかつ巧みな方法を提示しているので,推進機關の種類,推進器の種類,性能等々）の差異に對

下に之を紹介する。この方法を施せば，同氏の言う如する餘裕とするのである。今數字例を掲げて本表の用

<初期設計に向ってはまず相當の正確さを得られるも法を説明してあるのを，下に諜出すると

･のと考えてよいであろう。・新設計船の要目-L=500IN,B=67沢,d=30沢

その例では，基準船として，長，幅及び吃水を夫島Q=.769V=~3.5(kn)とすれば，之をL=400沢の基
400沢，52沢及び25沢を取ってあり，此船に對して嘩柵の各要目に引き直せば－即ち403÷500＝0.8＝”

異る9種の對應するCb,V(kn),及びCaaを掲げ，なるLinearratioを乘ずる－それ等は,L=400沢

新設計船がこれらの要目から異った爲めに生ずるCccIB=53.6IR,d=24ER;及びQ=.76;V=13.5×MV"

の鍵化を,Q,d,B及Vに就て修正するもので，この三13.5×.895=12.1(kn)となるので,上表から結局下

修正資料はBaker,Kent,Robertson,Schaffran氏，の如き修正を施すことになる，即ち

その他の系統模型試験成績に依っており，かつ之を最

近の船型(Form)に引き直したもので，下掲の.C:d （甲）表に依り

修正表等即ち,$,VariationofCodwithViQandV=12.1(kn)に對するC6即ち.757に對

PropOrtions,baseduponPublishedSystematic"-j~ZCca=...............JW應するCaぱ＝….………………....…….350

ModelExperiments.Constantsgivenforl.HP.,C.》を.757から.760に増加する時のCQ(f

Steam''を用いるのである。の減少=.……………………………….､－2

Cad修正表（甲）基準船寸法:40C'×52':吃水25'

■

|ldの塗化|βの増加のの愛化 |’’基準船 V(kn)の鍵化

I'(kn)|c,'||-21+921+"|+06151｡"|18#-51+51+"51+Lo’Q
、66

.f8

．70

．72

．74

．76

．78

、80

．82

’

’1
15.5

14.7

14.0

13.3

12.6

12.0

11.4

10.8

10.2

０
０
０
０
’
０
０
０

１
６
１
１
１
１
１
１
１

一
一
一
一
一
一
一
一
一

330

336

347

349

350

350

348

346

334

＋2

＋7

＋10

＋8

＋7

＋7

＋11

＋16

＋24

１
３
２
２
０
３
９
３
０

１
１
１
１
１
１
１
２
３

一
一
一
一
一
一
一
一
一

８
８
５
５
２
０
３
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２
２
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２
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dを1沢（25沢-24沢）減ずるための

-Cgαの減少=.………….…………….…－2

α=､76に對しBを(53.6-52限)1.6沢

，増すためCc2の減少･＝.…………….:－3
・343

（乙）表に依り

"L=500沢に對する修正はC"d343×1.7…+6
‐．349

最後に基準船に對する實船値の比修正

］､1を乘じて….:………………………….384

となって，設計船の結局のCgd3"が得られる。

叉同論文にTableVとして，「巡洋艦型譜尾を有し

Lを基準長400沢に引き直した，代表的な最近船型の

軍螺旋船のEH.P.に對するCadの値」を12隻の船

に就き掲げてあるので，参考のため之を下に韓載して

置いた。

このCzd(E.H.P.に對する）を用いてE.H.P・を出

し，之を推進係數で除せぱ，すぐ・所要馬力を求め得ら

れるのである。

次に設計船の螺旋推進器の回韓數が準擦船のものよ

り大差ある時は，推進器の基準系統試験(Standard

=riesPropellerExperiment)の結果を利用して馬力

の調節修正を行うのであるが，このために便利な檬，

Bustard氏は馬力修正用圃を作製したが，之は何れ後

段，推進器寸法決定の虚で述べることにする。

かくして設計船の所求速力に對する所要馬力は出る

のであるが，既に一寸鯛れて置いたが，新船の航海速

力（必)がそのLに對して，造波抵抗(R")曲線の

ハンプ(Hump,山）の魔に來るのを避け,出來るだけ

ホロー(Hollow,谷）に來る様に,W3,L雨者を相對

的に決定する事が必要である。皀ﾛち鴎が船主から要

求された時は，丁度R"曲線のホローに來たる様,L

を決めるのが理想である。

云う迄もなく，船舶が水中を進航する時は，船の周

園の水に歴力の鍵化を生じ其結果水面に高低が出來夫

一々群の船首波系(Bowwavesystem)及び船尾波系

(Sternwavesystem)が起こり，此等の波系は速力が

不愛だと船の進行に連れて同じ形を保って船と共に，

船と同じ關係位置を持って進み，之が船の進波抵抗

(WaveMakingResistance,R")となって，絶えずエ

ナージーを吸收する。そして，これら二連の波系は共

に夫々 横波(TransverseWave)と擴散波(Divergent

Wave)とから成り立っており,(第1岡参照）船首波

系の横波と船尾波系の横波とは雨者の位相(Phase)

の相互關係で,重なり合い(Superimpose),力､くて之が
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51.5

23.75

.787

.992

.793

6．22

〃

56．3

27.0

.756

.985

.7695

6．03

〃

54.6

22.3

.745

.991

.752

5.32

〃

524

24.7

.772

.992

.778
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〃

54.8
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〃
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670

666
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649

636
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1584
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IV(kn)
8．5

9

9．5
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;瀞試速力
Cb+W?Vr
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1.067
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11.84ビ11.64
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谷を作る波から成り立ち，船尾波は吃水線面の後部

の肩(Aftshou?der)部から始ま．ろ谷を持つ波と，船

尾部で山を作る波とから形成されるbそしてこれら波

の數と位置形状は船首の型(Form)及びその肥清度

(FulneSs)に依る船首波の位置形状と，船尾の型に依

る船尾波のそれらとに依って異って來るのであって，

かつこれら船首尾波間の距離は船の造波長(Wave

makingLength)L"第2圖で表わされ,これは船速の

尺度となるもので,上記ReSonance叉はInterference

を生じてR"の大小を左右するのである。

最大原因となって造船抵抗に高低愛化(Fluctuation)

を生じ，抵抗曲線に抵抗の大なる所即ち山(Hump)と

之の小なる所即ち谷(Hol7ow)とを生ずるのである。

で，船の資際進行している時をを實見すると，低速

の時は単に擴散波のみが認められ，速力が増大すると

擴散波は漸次大きくなI)',これに伴って横波が現われ

始め，最高速力に達すと，横波が最も顯著となって，

之が造波抵抗の大部分となるのである。猶この外に造

渦抵抗(EddyMakingResistance)があるが，これ

は造波抵抗に比べて，極めて小さいので初期設計の馬
力計算などでは普通特に考えない。

ドーーー幽－－割
(ｲ）数学的波減
－－

－
－

王湯‐一一一

一
一

一
〆

LwくL

第2団(p)63qX'1蕊暁靭勤”
‐

そしてこの波の波長スは船速〃に關係し下式の様な

法則に從うのである。即ち波長スは

スー且こり2…….………..….….……….('）
9．

而して水深がLJSI)大なる時はResonanceは船速

Jが下記式の示す條件の時に起こり

，=,/号湯;〃=2,4‘6,………“
そしてInterferenceはZ'=1,3,5……の時に生ずる。

叉淺水即ち水深がLより小さい時は7･Rz｡の最大にな
るのは

‘'＝ﾍ/扉メは水深

の時である。

さて上式(1)･は愛化して

方=/去箒4……………………(2)
となるが，今此式のAの代りに船長Lを入れると，

フルード數が式に導入される。即ちL/A=Zと置けば

(2)式は

〃．、4

ヘ/~Zす~看､/万・

となる。今この船長と波長との比z即ちL/』並にブ

ルード數と遥渡低抗係數C,。即ち

､c"==念孵:"=排水容積''=…虜
との間の關係を見ると

筈 →

L､‐唾ﾉJ'o"
V'r=IM｡､‐＝『

Z鉱凡、”･

波‘,山(3"XA山カツてまは’て鞄．

第1岡

云い換えると遙波抵抗はフルード敷(W,/r)の函

數であって,或るプルード数で船が走ると,船首尾雨波

系が干渉し合って，造波抵抗は急速に増加し，叉或る
フルード数では，之が減少する。即ち両者が同調共鳴

(Resonance)すると造波抵抗は大となり，抵抗曲線で

は山を作り，雨者が，干渉衝突(Interference)する

と造波抵抗は小となって曲線では谷となるのである。

そして，この船首波系は一般に船首部で山を作る波

と，吃水線面の前部の肩(Folwardshoulder)部で

I

Ｉ477

一上一



‐ コ
ー
コ
コ
ロ
ロ
司
詞
回
刷
到
副
価
叩
叩
Ｉ

Wave)も全抵抗に對して非常に大きい影響を持って

いるので，實際の最大經濟速力は，⑨のみで求めらｵし

た最良の憤或は平均の値とは若干異なって來るのであ

る。そして經濟的と認められる最高速力は，凡そ下の

如きである。

高速船ではV=1.45ﾍ/EZZ

中速船ではγ=1.C5ﾍ/CZZ,V=.85ﾍ/で瓦
参考書(7)に残餘抵抗(Residuary_Resistance,R,")

の曲線が,Z,及びvの鍵化に從って如何に増減し，

山と谷が現われるかを示している。そしてR,,の殆ん

ど全都普通95％(5)がR"であるので，この曲線は結

Cz〃の山は

Z=1,2,3,4i5……即ちWV"=.4,.283,.231,

,2,.179……で表われ‐

C"の谷は

Z=.5,1.5,2.5,3_5,..….即ちY/W".566.:326

.253,.214……で表われる。(3)そのC"曲線の鱈茉

は下圖で明瞭にされるであろう。(4)

叉参考書（27）を見ると，撰充の山及び谷に關し下

の如く述べている。即ち

理論と多數の桜型試験によると抵抗曲線の山及び谷

に就て下の様な結論に達する。即ち擬皮(Transverse

｜
’
’

１
１0脚

■
■
■
１
Ⅱ
■
１
１
１
Ⅱ

0剛
１
１
１

0伽
1

002（

0II(

’
0

OI4010確限6脚脳剛・M2側トリう0㈱呪
『ラ'l-Ei"W亡亨‘

造渡抵抗の琿論兵測定値の比較
第3圃

WaVe)は局造波抵抗の山及び谷を示すものと見てよく，屡述の

様に，この曲線の山の所は避くべきである。今その曲

．⑨=/告,／音,階,…"の時最大となり線を第4圃に掲げる。
此圃ではLは16C～500X,Vは6.75節～14.43

0=/告,／÷,／÷,．…の時最小とな‘）節の範園で,かつ各Lに對する中央平行部(Parallel
MiddleBody)の長さをも示してある。で，此圖で咽その平均R"′は

かな様に,RrはVg=8節迄は，大した山や谷がなく

⑨=/÷,/÷,ﾍ/丁:に依って與えられる從って全抵抗は,摩擦抵抗(FrictionalResistance,
Rf)に支配される。そして，かかる低速に於ては，例

と。えば.L=200及240沢の船を取って見ると,R〆は密
但し上記の事は⑨＝1.1以上の速力に對しては通用んど等しいので，240呪船の全抵抗(R)の増大は軍
しない。叉總ての船型に於て山が⑨＝1.5～1.6の間でに浸水面積の増加に依る摩擦抵抗の増大のみに係って
起ることは周知の蜜験的事寅である。

いるが,V=13.15節となると,240沢船のR′は抵

簔"@-/gZ=74'志で,1=鵬謹に難抗曲線の谷に営っていて'反って200火難…よ，
小さくなりその減少度は摩擦抵抗の増大度よりも大き

て生ずる波の波長,BR;L=L",DR;Vは船速,節でいので，結局240沢船は全抵抗に於て200沢船より小
ある。さくなる事を示している。

故に如何なる船に對しても,C汐及びZが判れば抵抗参考書(4),1928年版に，抵抗の山と谷を示す曲線
曲線に於ての山及び谷の起る船速yは直ぐ・判る。だを，船速（節）と船長（米）とを座標軸として示しか

が以上は横波だけを考えたもので,擴散波(Divergingつ船のLの間で如何なる位置に波が何箇生ずるかを
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部が波の谷となって抵抗

Humpを生じ,Zがﾜ,4

…….の時は船尾端部で波
山となってHollowを生

るのである。

最後に前東大渡瀬教授

｢Wﾍ/r(節,沢)船種及
抵抗の山及び谷の相關表

の
石
が
ず

局

16
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昼1F
2．51‘，

を参考として下に掲げて見II･28．．，

燕 た。之はWﾍ/Lを取ってあ

るので棚lであろう。

qc"TOT

菫M笠謹謹翠華鐸肖9
0'

0

竿
''二Z

、

z塁6
2ぴ

坐塗些_蝉,火）船一種 山或谷

、53.…..b､､低速貨物

對-”:器:::::::鱸擬幾輪
、86；..…...Trans-AtlaiiticLinEr

i§:……90迄は可｝ ｝…-山
1.15……..､曳船

}::~}…….………_…_…………l………最大の

12
第4岡

示した圖面があるので，今之を第5圖として轌載して

置いた。圖中實線の曲線は抵抗の山(Hump)で黙線の

ものが谷(Hollow)を示している。

そして,岡中Z(L!,÷ｽ/2)が1,3,5,の時は船尾端 山

IOOISOZDO25D"O
従って,RI‘の大小とHump及HoIIowを生ずるの

舵長（米〕
である｡.（ロ)，（ハ）はW,/Z-の差異と生じた波型と参考書(')，1928年版，第5版，

ノ

ン″
〃
一
〃

脳35
ダ
ダ

１
〃
▽

，
〃
』

〆
〆
〆

しし
〃
″
ノ

屯
一
口
毎
口

ダダダダ

髪
〃 〆

"
一一

生へ

倦
一

／
〆

〆J‘

ﾉノ

ノ

一
一

／
一一~

一
一一三ジ〃〃'

〃

鰯
釜

１
１ '

諺
〃
'

圭湊二
〆

15

鯵諺
〃

Z、夕
０
９
＃
１
８
０

一

lO

《 職f漉
5

O"一一前

第］5岡

Vol.I.,S.156及び157より韓載 の關係を岡示している。
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〔木船船匠講座〕

西洋型木船の作り方〔'4〕
’

鈴木吹太郎

かないようにして置く。つまりこの中心線は，最後に

機械を据え付けるときの中心線となるのだから，よく

氣を付けねばならない。そのためには孔の中心にまち

がいのないよう再三調べなくてはならない。なおこの

中心線を不正確に出して機械臺を据え付けると,本営

に機械を据え付けるときに機械臺の高さが低くなって

結局機械臺の上へあてものをするような結果を招來す

るから，特に中心は氣を付けるべきである。

以上のようにして中心線が決ったら，次に肋骨の上

面へ機關臺の内幅の墨を出すことになる。この内幅の

墨を出すには，中心線を垂直に仕切板および胴管材の

木口へ出して，その線から機械臺床「ペット」の内幅

を識しばよいのであるが，機關臺の内幅は，ただ機械

が乘れぱよいというのではなく，桜關臺と機關との締

め付けが最も完全で，最も効果的になることを考えて

内幅を決めるのがよいと思われる。このためには機關

臺の幅の約中心邊りへ，桜關の取り付け「ポールト」

が行くくらいの位置へ取り付けるのが，最も効果のあ

るものと思われる。

以上のようにして中心と徴關臺の内幅がきまったら

機關墓を取り付けるのだが，機關塞はただ肋骨の上に

のせて，螺釘で締め付けただけでは不完全であるから

かならず肋骨へ切り組ませて取り付けるのがよい。機

機關台

内燃磯關を据え付けてある船で船長や機關長または
船員が最も心配になるものは，機關臺の据え付け方だ

と思われる｡船を建造したもので公試運韓に立會つた

場合，自分の造った船が震動しはしないかどうかと,・

かなり心配するものでこれは船全農の固めはもちろん

のことながら，主として機關臺の取り付けが不備では

ないか,機關の中心に狂いはないかと心配するのであ

る。機關の震動は場合に依れば機關そのものの工作に

よる不備の黙で震動を起すことも多少あることと思わ

』しるが，大禮は機關臺の取り付け不備が原因で起すこ

とが多い。機關臺の取り付け不備で機關に震動をおこ

していると，いきおい椴關の中心が狂うのは當然で,‘

この結果として「クラッチ」に故障をおこして:最悪

の場合は航行不能になって重大な結果を及ぼすことに

なるから，機械臺を取り付けるものはよくこの黙を心

得ていて，充分なる注意のもとに施工しなくてはなら

ない。資際に中心に狂いが出て「クラッチ」を破損し

て濁航出來ず，曳航された例がある。したがって機關

墓の長さは充分長い材料を使い，前面は機關室境の仕

切板から，後部は機關臺床，俗に「ソーブレット」の

総りより三肋骨以上長くして置きたいものである。
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第130圖機閉臺の位置

機關臺を取り付ける'こは，最初に管胴材の孔の中心

を細い丈夫な糸で機關室前部の仕切り板へ打ち物をし

て，それにしっかり結び付けて置き，中,L線の糸が動

骨の上にのせて置いて，墨をして切り組みを作る場合

とがある。以下その施工法を説明して見ることにす

る。型板をもって作る場合には，椎關臺の雨険面は歪

’
’

一e－－

鐸鴛
永

'､．を出す

第131岡中心線
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ポールトの位置;量性慾

第132圃機關臺の内中
1‘

みのないように，また相當厚さになるように正確に仕がまっすぐ．のものばかりなく，また接手の關係で多少
上げ，上面は歪みなくまがれに仕上げるか，または歪曲りのある場合があるから，このようにして肋骨の偉
みのない直線を出して置くのである。つまり型板の場置をきめる。肋骨の位置が機關臺の下端で決まった
合は，初めに楼關臺は仕上げて置き，次に型板を肋骨ら，つぎに機關臺の外側で肋骨の切り組み墨を型板に
．の上面に出してある内側の線に合せて，垂直にのせて取り，前のように型板にある識關臺の上場の墨と，機
動かぬようにして置き，曲尺で肋骨の横面のなりと上關臺の上端を合せて墨を出せば〉機關臺を完全に肋骨
_面の位置を型板に記入し，なおこの型板に機關の中心に切り組ませることが出來るし,上面も管胴材の中心
線から，機關臺床「ペッド」の下端までの寸法を直線線と平行に据え付けることが出來ろ｡この施工はめん，
に出して記入して置き，この直線と機關塞の上面とをどうのようであるが，比較的うまく閃來るものである
合せて，下部の罰組みの墨を型板から移せばよい。こし，また大きな材料を船内に取り入れず，他で作るご
ォしで機關臺の内側の切り組みの墨が出來たのだ。次にとも剛來ろ便利がある。
型板を平らにして，肋骨上に出してある内側の線に合機關臺を直接肋骨の上に置いて，切り組みを作り収
せて，肋骨の舷舳のころびのなりを取り,これの墨をり付けるには,なかなか困難である。それは被關臺の・
下部の切り組みの墨に合せて出せば，肋骨の位置がき後部の方では，肋骨が前部より相當高<上っているた
まるのである。普通，肋骨は龍骨の中心線より直角にめ，綾關臺の上面は機關臺床の下面の位置よ｛)かなり
（カソト肋骨を除く）立っているのが常識だが，木材高い所にあるのが普通で，こｵしを肇床の位置にまで下
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第'33圃型板で切組を作る型板をすい直にあてる
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第134圖直接切り組方

ぽて來ることになるので，餘程熟練したものでないととは，結局肋骨が上面より下面が小さいので，上下と
一度でぴったり組合せも，上面の位置も，合せることも相厚なれば入り明きにはならないことである。
がむずかしい。ゆえに後部の肋骨の上っている部分また仕切板が機械の中心線にまかれでない場合は，
で，機關臺の切り組みが充分出來得る程度まで機關臺下り算段の外になお寄り算段ということを行うのであ
の下端をけずってなるべく機關臺の上面と,機關の中る。いずれにしても機關臺は重要なものであるから，
心線と力鑛近するようにするのがよい。そして機關臺墨は綿密にていねいにし墨の付け落ちのないように特
の内側と肋骨の上面に出してある内側の線とを正しくに注意を要する。そして取り付けは充分堅固に，組み
合せ,かつ上面は水ZFにし，なお機關の中心線と平行合せに少しのすきまもないように施工しなくてばなら
､にして置かねばならない。この場合には機關臺が動かぬ。
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ぬように，しっかり止めて置かねばならぬ。このよう

にして，機關臺の取り付かる位置がきまったら，これ

'こ卸組みの墨をして施工し下げて行く。この墨のこと

を，現場では下り算段といっている。この墨の仕方は

紙上の説明では無理かも知れぬが，一應説明して見る
ことにする。

以上のx5にして濃關臺が現場で肋骨の上に内側も

きまり，上面も水平に機關の中心線と並行に置かれた

ら，肋骨の横面の墨を直接機關臺の雨面へ出し，そし

て現在ある機械臺の上面から機關臺床「ペッド」の下

面までの寸法を正確に計って，この寸法を今出した肋

骨の横面の所で，肋骨の上端から機關臺へ記入してそ

の墨まで切り峡いて行けばよい。この場合もし肋骨の

位置が機鴎臺の上面と直角でない場合は，資際に嵌込

む時に下の肋骨の位置へ行かなくなることになるから

むずかしいので，こういう時に下り算段が必要になっ

てくるのである。それには肋骨の横面から，機關臺へ

出す墨はさしがねをぴったり肋骨にあてて，最も正確

に墨をしなくてはならぬ。この墨が機臨臺の上端から

まかれを掛けて見て，まかれになっていればそのまま

でよいが，もしまかれがちがっているようなれば，曲

尺を下の肋骨の上端までまかれに下げ，そのまかれの

墨と機械基へ付けてある肋骨の上端の墨とかち合った

所が蜜際の位置となって行くのだから，その所の肋骨

の位置の墨を錘えて行けばよい。これは肋骨ごとに一

々調べて行かねばならぬ。なお注意することは俗に入

り明きといって，最後に機關塁が肋骨へ組み込んだ時

；に，切り峡きが下端がす蒟､ないように注意することで

ある。もし入り明きになるようなれば，その部分の肋

骨の横面をけずって置くのである。入り明きになるこ

第135圖下り算段

ｌ
ｌ
ｌ
ｌ
ｌ
ｌ

第136圃寄り算段

機關墜が組み絡つたら取り付けるのであるが，この

取り付け方には二通りある。一つは肋骨より螺釘で取

り付ける場合と,他は外板より肋骨を貫通して取り付
ける場合とがある。機關窒の取り付けには，かなりい

ろいろの意見があるが，これについて自分の經験を少

しく述べて見ることにする。もとより機關臺の据え付
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けは機關の中心に狂いを來さないことと,機關に依るり付け「ポールト」が，機關臺の外側から出來なL､場

船膣の震動を最少限度に防ぐ．のが目的であるから，な合がたびたびあるが，この場合には初めから濃關臺の

るべく合せ肌つまり弼馳のよ･うな所が少いのがよい。下部にボールドナットの掛る孔を明けて置き，機關を

その意味で機關臺を外板より取り付ける場合には，餘取り付ける時の便利とするのであるが，この孔はなる

程外板と肋骨の接着面をしっかり付けて置かねば，機ぺく下水の方へ明けて置き，上木は機械と完全に締め
關の震動に依って組み合せにすき間が槻て螺釘がゆる付けるように施工するのがよい。

むことがあるから，この場合にはよく付き肌に注意し機關臺の取り付けポールトには，座金のなるべく大

なくてはならぬ。また機關臺の螺釘の邇る部分の外板型の角座金を使用するのがよい。なお特に注意したい

に，堅木を使用するのもよい。機關臺を外板から取りのは，螺釘の「ナット」は釘とあまりゆるみのないび

付けた場合の利益としては，機關臺を取り替える場合つたり合ったものを使わねばならぬ。殊に外板から坂

には非附に便利であるし，また機關の震動を船全禮でり付ける場合は，外板の方へあてる座金は後部の方の
受けるために，震動も少くなるということも最近きいものは，外板の開きにあうように傾斜を付けて作る
ている。なおもう一つの方法は，肋骨から取り付けると，夕販の下端を深く切り峡くこともなくて便利であ

場合である。この場合には肋骨と機關臺の組み合せはる。なお外板から取り付ける螺釘の頭から，浸水しな

完全に「キリン」で締め付けて，機械臺と肋骨とが一いようにこれもよく注意しなくてはならぬ。
6●

っものに近いまでに固着することが出來るものであ
外部腰板る。筆者はこの二つの方法でかなり研究もして見た

◆

が，機關峯を外板から取り付ける場合に，組み合せ肌船禮の外部において吃水線附近から下の方に張って
が肋骨と組み合せるように堅固に出來ないので，不安ある板は，すべて船の航走するときには水の抵抗をう

心α)思いをしたことがある。したがって機臨臺を後でけて，いつもその表面は水とのまさつによって荒され

取り替える豫定のないものは，肋骨からの取り付けをることになる。殊に吃水線附近が最もその影響を受け

した方がよいと思われる。いずれにしても完全に施工ているように見受けられる。その上吃水線附近は船燈

することが肝要である。つぎに内部に内龍骨が取り付を岸壁などに横付けした時や，またほ艀などで荷役を

けてあるもので機關の中心が高い所にある場合には，したりする場合には船と船が摺れ合うのでかなり板が
磯關臺を二材合せで作ることもあるが，この場合は下薄くなって，場合に依れば釘の頭が出てしまうような
木になるものを初め肋骨にしっかり組み合せてから,ことにもなる｡その上大型船ともなれば普通外板だけ
上木をのせて取り付ければよいが，合せ肌は完全にすの縦彊力では不足で，厚い板を數枚取り付けることが

きまのないようにして置かねばならぬ。なお機關の坂ある。これを外部腰板といっている。外部腰板の總幅

外板から恥リルすげわ
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第137圖機關墨の取り付け
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その後間もない1949年3月，ロイド協會はBC

協會を吸收することになり，情勢は又一鱒した。

我が國においてはj駿後造船の復興は諸産業に先
んじて目醒ましいものがあり，最近はAB協會又

はロイド協會又極く最近にはフランスのBV協會
(BureauVeritas)の船級を取得する船が多くなり

しかもその殆どすぺてが日本海事協會との二重級船

であるために，規則の内容，検査の黙等で手数や經

費がかさむことにな_り,船主や造船業者の側からも

外國船級協會と日本海事協會との協定締結殊にAB

協會とは戦前の連盟のこともあるのでAB協會との

提携を期待する藍が多かった。しかし敗戦後いまだ

自主權を回復できない日本の船級協會としては，昔

日のような對等の協定を締結できるところまでには

情勢は好鱒していないのであづて,わずかに新造船

用の材料試験に關してAB協會と一應の協定が成立

した｡．、

他方ロイド協會とは，遠く3協會連盟に加盟する

に先立ち，提携の交渉が行われたことがあったが，

滿足すべき條件で成立する見込みがないままに打切

りとなり，ひいては3協會連盟に加盟する結果とな

って以來，現在までこの種の協定が結ばれたことが

ない。

ロイド協會がさきに蕾4協會連盟の1員たるBC

協會を吸收し,今叉突如としてRI協會との間に協

定を識誌したことは，世界の船級事業の動向に大き

な示唆を投げ掛けたものであり，叉我舎にとっても

注目に値するニュースであって，これが璽嬢となり

日本海事協禽とAB協會あるいはロイド協會との關

係にも何等かの鍵化が現われて來るのではなかろう

かとさえ思わせるものがある。

ロイド協會とRI協奮との協定成立

外誌が報ずるところによれば，かねてロイド協

會とイタリヤの船級協會たるRegistroltaliano

Navaie、との間に締結された協定が本年6月1日か

ら効力を發生したとのことである。

：この協定の詳細はわからないが，船級奉業に關す

る限りのものでj雨船級協會の二重船級船に對する‘

規定と検査の上の不便の除去と經費の節減等船主及

び造船業者の負措の輕減を目的としており，一方の

協會の船級を取得すれば，他の協會の船級もあわせ

取得できることとなるもののようである。この機會

に雨協會の規定の内容も歩み寄ることとなるものと

思われろ。：

この種の協定は別に事新しいことではなく，今次

大職前には，イギリスのBC協會(TheBritish

CorporationRegister),アメリカのAB協會(Ame-

ricanBureauOfShipping),イタリヤのRI協會

.(RegistroltalianoNavale)と日本海事協會（そ

の頃は帝國海事協會といっていた）との間に同檬の

趣旨の船級協會逵盟が結ばれていた。もつともこの

連盟は，最初BCはRI,BCとABとの個々の協定で

あったのが,3協會の連盟の形に發展し，1919年に

時の帝國海事協會が加盟して4協會の連盟となった

ものである。

第二次世界大戦勃發とともに，日本とイタリヤの

雨協宮はこの連盟から脱落してしまい,BCとABの

連盟關係だけが持綾していた。

職後AB協會とロイド協會との間に協定締結の交

渉が行われ，賞現するかに見えたが，1949年12月

にいたり，このことは中止となり，また相前後して

ABとBC雨協會の逵盟關係も解消した。
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や厚さは規定で定められているが，すべて施工は普通

外板と同一施工で差支えない。本講座の初めに述ぺた

ように.，船が水中に靜止していても水に浮いている間

は海水の匪力によって船の雨舷を押し付けられている

のであるから，この塵力に對しても吃水線附近に厚い

板を張って置くことは最も重要なものと思われる。
外部腰板を作るには舷側厚板を作る要領でよいが，

取り付ける順序としては普通外板を取り付けない前に

大侭の板割り｢板の数｣をして板の矧地に無理のないよ

5に取り付けて行けばよい。それには舷側厚板の下端

から外部腰板の全幅の上端の位置を現場で肋骨の外面

へ澆定規をあてで板の取り付く上端の位置を墨を出し

て霞き，その位歴へ合せて取り付けて行くのが最もよ

い方法である。いずれにしても西洋型船は外板の板割

りに依って，板の弼馳なりが見よくも鵬來るしまた見

苦しくもなるのだから，このようなことも心得て置く

必要がある。よくいわれていることで，よい船だとか

またあまりかんしんしない船だとかしろうと目にいわ

れているのは，おもに外板の張り方のよし悪しをいっ

ていることや，船の腹なりの格好のことが主としてい

われているのである。船膿内部の構造や固着のことは

普通の人はあまりいっていないようだから，船を作る

者は船膣④固着は最も重要なことであるが，また一面

外職をよくするということも技術の一つと心得ていな
ければならぬ。外部腰板の接手は衝接「木口接ぎ」と

し，接手では敵釘と打込釘で肋骨に固着し，他は肋骨

1本置きに打込釘と敲釘または木釘で，その他の肋骨

には打込釘で固着するのである。この固着のことは外

板の所でくわしく書いて見ることにする。
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特殊高座工業株式會駄
本社東京毎台東庚上車坂町反凹唾透草（輿）”記．48画

猫一工靭千薮碍‘偏川市既凸一五九六
轄二工場東京墨台東旺上車坂町五二
輔三工電・東京毎台東唾幹吉町二

特殊高座工業株式會駄
本社東京毎台東庚上車坂町反凹唾透草（輿）”記．48画

猫一工靭千薮碍‘偏川市既凸一五九六
轄二工場東京墨台東旺上車坂町五二
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猫一工靭千薮碍‘偏川市既凸一五九六
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LK型10HP石油エンジ
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’

その他非常用空氣腰縮機

’ 一三I
AC2A型2HPコムプレツサ

發電機用ディーゼルエンジン BC2A型4HPコムプレツサー’1

(塵力30kg/cm2)
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戸斤

札幌

ご片吉カロ

堅の他銅管製誌
客船，貨物船，捕鯨船筈
摘する綜殼貴十塾侘赫了,,‘ 箪 釜

湊

蕊萬卒 所磑泉扉租

東戚都千代田匿稗田元署井町26・堪誌茅蝿町『6616175
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JRC 無線機は無線機の專門メーカーヘノ
営業品目

｜
取付・修理一切

船舶無線機．漁船無線機
一一一＝☆－－－‐---． 魚群探知機．方向探知機
全國出張所 逢信用眞室管．受信用眞室管

陸上局用無線機．超音波探傷機
糠浜出張所横浜市紳奈川区松本町四七船内拡声装置．測定機各種

電話榊奈川（4）872 ラインテスター

紳戸出張所紳戸市生田区海津通(商船ピル三階）
新発賢｡/魚群探知樹203型）電話元町（4）1026

長崎出張所長崎市元船町一丁目三

日本無線
下関IH張所下関市今浦町五四電話下関2686

尾道駐在所尾道市西御所町二丁目三四
龍話尾道577

輻岡駐在所幅岡市大浜町四丁目三三二東京都澁谷区千駄谷4-693
大阪市北区堂島中1－22
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