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港湾におけ る雑貨荷役について

On the GeneralGoods Handling at Harbor
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内 容 梗 概

わが国の外国貿易占『-の中で雑貨の占める比率は非常に多く,したがって港湾でこれを取り扱う荷役機

械もゆるがせにできないし.本文ではこの雑貨荷役の特質を述べ,現在使用されているおもな荷役機械を

説明し,世界の趨勢や現状から今後のわが国としては,アメリカのバートニソグ法より西欧式の埠頭ク

レーンに進むべきであり,ほしけを利用する_二重荷役皿ぜひやめたいニー また荷役能率の向_t二のためには

′ミレットやコンテーナの使用も耕進すべきである._｣

1.緒 言

湾で取り扱われている雑貨の_量ほ

非常に多い｡わが国の主要港湾で放近

二取り扱われている量を調査したのが舞

】国(1)で,これを見ると輸J_1_lにおいて

ほ,その鼓ははるかにほかを圧してい

る｡したがってこれが荷役の能率化ほ

非常に 要なことであり,しかも戦後

国.七の狭小と,人口の急激な増加を背

点に,輸J_Llの増強が叫ばれている現状

昇*

第1図 昭和†32年度6大港輸廿.人夫潰品樗別比較閲

をかえりみると,いっそうその感を深くするのである｡

しかるにわが国においてほ,ばら物荷役については相1

の設備を持ち,欧米のそれに比Lて決してそん色がない

が雑貨の設備に至ってはほとんどみるべきものがない覗

状である(ノ よって将 な荷役設備の増強に備え

て,以下港湾における雑貨荷役,主として船への積込み,

棍降し用の機械設備を述べ,あわせて世界の状 とわが

洞の現状を展望し,将来の設備のあり方を考えてみたいっ

2.雑貨荷役の特質

港湾で取り扱う雑貨は非常に穫顆耳多く,したがって

これを･--▲言で定 づけることは困難であるが,およそ次

のようなものを指すと考えられる｡Jすなわちばら撒,荒

荷物などの大量貨物や,項昂二品および特殊のかさばりも

のなどを除いた残余のもろもろの貨物の総称である､二.し

たがって雑貨には次のような特群があり,これが荷役方

法もこの柑質に適合したものでなければならないし-

(1)-一一個の重量が裡恰に小で2t以下が大やで凍

る｡(弟2,3図)(2)(3)したがってこjtを取り扱う荷役機

鍼の巻上能力ほ,大体3tもあれほ 十分である｡

(2) ミ多く, 包装の形も多穐多様で,数量も大

量にまとまらず混載されていることが多いし.Lたがっ

てし分けを伴づものである｡この特質が荷役設備の発

展を妨げた大きな原因
､ヘノ
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第2図 貨物船における各種梱包の板度図
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祁3図 二隙料勘･こおける矩扱貨物重昆周
(~1957-10)

(3)野天iこさらして雨露にあうのがまずいので,岸

壁の上屋を利用したり,トラックや貨車を利用したり

して積 えを要する場合が多い｡荷役機械はエプロソ



運搬荷役機械特集号

第4図 3t引込クレーソ(日立)

上で貨車,トラックなどへの荷役の容易なものほもち

ろん,船胎から上屋まで荷役可能のものが健宜である｡

(4)取扱上注意を要する貨物が非常iこ多い｡すなわ

ち破損してほ困る完成品や,貴束品が多く,また危険

なものや中にほ腐敗しやすいものもある｡よってこれ

らを取り扱う荷役機械ほ,運転操作が容易で,速度調

整がきき,特に微速 転が可能で衝撃が少なく,しか

｡如ムこく:ご～グノ1ニイr♂イ

日立評論別冊第30一片

も迅速な荷役のできるものが必要である｡

荷役機械の選定にあたってほ,個々の場合の立地条

件や経済条件などのほか,以上に述べた特質を十分考

慮する必要がある｡

3.耗貨用荷役機械の種類

船に対する雑貨用荷役機械にほ程々のものが使われて

いるが,これを大別すると次の3種掛こなる｡すなわち

陸上に設置されるもの,船上に設けられるもの,および

この両者を利用して荷役するものである｡以下にこれら

に属する主要機種について概要を述べる｡

3.】陸上設備

3.1.1 ジブクレーン

本機種はジブを前却こ突出させた旋回クレーンで港

湾で最も普通に使用せられている機種である.｡これに

もいわゆる埠頭クレーンと称せられているものと,最

近急激に増加しつつある,モビールクレーンなどがあ

る｡

(1)埠頭クレーン

埠頭クレーンにも 摘 ○い

･
㌧
＼ わが国の港湾で

も相当7~I_√くから使用せられているが,その数ほ少なく,

しかも雑貨より重量品を対象としたものが多い｡西欧

の港掛こほ相当大規模に使用せられ,一箇所に10数台
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第6図 林立せる埠頭クレーン(DEMAG)

第7図 門形埠師プレーン(MAN)

第8国 半門形埠頭クレーソ(MAN)

が文字どおり林立しているのが珍しくない｡弟4図は

昭和17年に日立製作所で 作した,当時としては珍ら

しい新形式の本格的な埠頭クレーンである｡

(A)動力:本機種の動力は最初ほ人力により,つい

で水圧の応用(1864)によって大いに面目を一新し,

1890年代に電動力の導入によって新設機は逐次この方

式に移り,軽快な雑貨荷役には電動が一般化し,操作

の容易な,能率のよいものになった｡そして交流が圧

倒的に多い｡しかも最近に至って速度制御の範囲が広

く,衝撃の少ないまた速応性のよい油圧の応用がみら

れるようになっている｡

(B)構造:本機種を構造上からみると, 行形と定

置形のもの,ジブの備仰するものとせぬものがある｡し

かし埠頭クレーンとしてほ, 行形でジブの備仰する

ものが一般的である｡しかもジブが単に傭仰するだとナ

でなく,腑仰の際吊荷が水平に移動するようにした,い

わゆる水平引込式(LevelLufnngType)が出現し,そ

の動作の軽快さや, 転の容易さなどから,最近では,

埠頭クレーンほすべて引込クレーンと考えるのが普遍

化しているようである｡引込の形式にもまた種類が多

い｡第5図にその代表的なものを示した｡また走行体

の形式にも高脚をもったものと,しからざるものがあ

るが,大体雑貨用i一芋壁のものほ高脚が多い｡高脚にも

門形(Portal)と半門形(Semi-Portal)の両形式が採用

されている｡半門形の陸側脚は上声剥こ敷設した軌条上

を走り,その桁~Fを教本の貨車線が通過するようにな

っている｡門形と半門形にほ次のような得失がある｡

(a)?ll門形では長大な桁がェプロ∵/上を横断するの

でエフ0ロンでの荷役の障告になるが,エプロン上のト

ラックなどの交通の障胃は円形では両脚であるが,半

門形では片脚のみである｡



昭和34年7月 運搬荷役

第9図 シヤーポール式旋廻環

(b)鼓近でほエプロン上でトラックヘの荷役が多く

なり,貨車もほいるとすれば,相当転換するのでエプロ

ンの幅を広げる帆如こある｡したがって半門形では径

問が大となり,ひいて機体の重量が増し,基礎も強大

なものが必要になる.｣また門形では単一基礎にできる

が,半門形では前脚,後脚の基礎は別個になり,沈~F

が不同で運動に不都合を′一三じる場合も起りうる｡

いずれにしても,立地条件などによって大きく影響

されるから,以上の得失を考えて故適の形式を 定す

る必要があるが,最近でほ門形が多いようである｡

弟d～8図ほ第二次大戦後荒廃したドイツの港湾に

設置せられた最新形の埠頭クレーンである｡外観は非

常にスマートなもので,しかも非常に軽量である｡以

前のものに比し60%に過ぎない｡脚そのほかの鉄骨関

係ほ,多く薄板を熔接した,いわゆる張殻構造とし,

軽量でしかも剛性の大なるものとなっている｡引込形

式も,構造簡単で軽量なトプリス形およびこれに類似

のものが多いようである｡また旋回休は従来のように,

数個の旋回ローラの上に乗る形式を採らず,ポスト形

として,垂直力ほ~F部のローラベアリングで,水平力

は水平に配閲したローラで受ける形式のものと,二列

のボールを使用して,垂直ノjとモーメントを受けるよ

うにした,いわゆるシヤーボール式になっている(弟

9図)｡いずれも機械室なども非常に小さくなり旋回

体後部半径も極端に′J､さく,数基が並んで荷役しても,

衝突せぬようなものになっている｡

(C)機能

(a)巻上荷重 前 したように3tあれば十分であ

るが,まれにある重量品の取扱いに優なるように5～

6tにしたものもある｡

(b)速度 巻上速度は40～60m/min程度で,軽荷

重でこれの2倍にした,2段速度のものもある｡

機械特集号 日立評論別冊第30号

第10開 口立FO3トラッククレーン

第11図 日立M23形モtご-ルクーソ

凹速度はジブ先端で200m/min程度が限度と考

えられる｡したがって旋回半径によって,その回転

が異なる｡引込みによって旋回半径が

度

動するにつれ

その阿転速度を変化させ,能率を上げることもできる｡

引込速度は40～60m/minくらいがよい｡

走行速度は大体20m/min前後が適当のようである｡

(c)旋回半径 これi･草岸壁の状態や,船の大いさな

どによって異なり,それらの条件に適合するよう決定

する必要があるが,普通20～30皿前後である｡

以上の速度で荷役をすると大体1サイクル1分内外

である｡しかし実際荷さばきそのほかで時間をとるの

で,平均1サイクル2～3分を要すると考えてよい｡

したがって大体20～30卜射時と考えてよい｡

なお運転員ほわずか1名で広い範囲の荷役を容易に

遂行できる｡

(2)パワークレーン

本枚種ほ走行をタイヤ付車輪,または無限軌道によ

るようにしたジブクレーンで,軌条上を走行するもの

と異なり,どこにでも移動~可能で,機動力に富んでい



港 湾 に お け る 兼臣 貨

第12図 3t憶形クレーン 川正)

第13図 フォークリフトトラ､ソクによる

本船への積込

るり

これにも 行に別の原動機をもったものと,しから

ざるものの2程類がある｡前者をトラッククレーンと

いい,後者をモビールクレーン(またほホイールクレ

ーン)という｡本機種中にほジブを継ぎ足して,旋回

半径や揚程せ増加して,大形脚こも荷役できるように

したものもあるが,大体ほ旋回半径,揚程が比較的′J､

で,運転侍も低位一声勤こなっているから,大形の本船荷

役には多少不便であり,はLけそのほかの小形船舶へ

の荷役に多く利用されている｡また船の入港が
続せ

ぬ場合ほ,機動力を発揮してほかの岸壁に移動して荷

役できるので,非常に経剤勺な場合もある(策10･11

図)｡

3.1.2 橋形クレーン

ジブクレーンの旋回運動に対して,荷物を直線に移

動して能率を上げようとして生まれたのが本機種であ

る｡エプロン上ほもちろん,申こほ上屋をまたいで設

置されたものがある.｡船のマストなどの障告を避ける

ために傭仰可能とした桁を海上に突き‡~1~=ノて,船胎内

の荷役に使にしている｡

荷 役 に つ い て

第14図 ポータブルスラットコソベヤ

による本領への積込

フックを吊り■Fげたトロリには,
突か者転 って移

動するいわゆるマントロリが多い｡もちろんローブト

ロリも使用せられている｡エプロン上はもちろん上屋

内にも直接荷役が可能である｡

本機種ほ吊荷が ので, 搬時間は

く速度も割合早くできるが,一直線上の荷役で範囲が

せまい｡もちろん 行するから,範幽もある程度広く

ほなるが,･マストそのほかに妨げらて制限を受ける｡

また機体が大形になるため,重量が大で,したがって

基礎も膨大となる｡水平引込式の埠頭クレーンがF~lj現

してからは木方式のものほあまり新設されなくなった

(弟12図)｡

3.1.3 フォークリフトトラック

本機はパレットを利川して積荷の処理に利用せら

れ,小距離の運搬に使用せられる｡港湾では倉障や上

屋内の荷役,あるいほ貨車トラックなどの荷役に使用

せられているれ舷側に大きな～11入口を持った特殊構

造の船への荷役に使用されることがある(舞13図)o

JISで制定された要目ほ次のとおりであるし

3.1.4 コンペヤ･エレベータ

同種の貨物が大量にあって,一定の道程を連紋的に

搬するときに使用せられるものである｡これにも橙

頸が多いが,船の荷役にはポータブル形のものが多く

利用せられている(舞14図)｡

今後コンテーナの利用が実現すれば本機種も相当利

J~l-iせられるものとノ且う｡
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第15図 2木ブームによる荷役

第16図 日立交流電動ウ イ ンチ

3tx40m/min

3.2 船上設備

3.2,1 デリックおよびカーゴウインチ

普通の船には必ず設備せられているもので,マスト

の下部にヒンジを持ったブームと,それに張り渡した

ロープを操作するウインチであって,これを利用して

船胎と岸壁間の荷役を非常に手軽に行っているのであ

る｡わがl当の港湾でほ主としてこの方式によってい

る｡この荷役方法忙,ブームが1本の場合と2本の場

合がある.っ

(1)ブーム1本i･こよる場合

1本のブームに対して,普通2個のウインチを使用

し,一方で荷物の巻上げ,降しをなし,他方でブーム

を旋llりさせる｡

(2)ブーム2本による場合

2本のブームを使用する場合ほ,いわゆる"ケンカ

巻"といわれている荷役方法である(策15図)｡2本

のブームのうち1本はハッチ上に,ほかの1本ほ岸壁

の必要な位置の直上まで突出して使用する｡2本のロ

ープほともに1個のフックまたは吊荷に取り付け,一

方のロープほ片方(たとえばハッチ上)のブームの先
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第17同 日立交流電動ウイソチ特性曲線

端の滑車を通ってウインチに至る｡他方のロープは別

(この場合は岸壁上)のブーム先端の滑車よりほかのウ

インチに巻き取られる｡今荷物を船胎から陸揚する場

合を考えてみる｡船胎内の荷物に2本のロープをひっ

かけて,ハッチ上のロープを巻き取ると,荷物はハッ

チ上にまっすぐに巻き上げられる｡次いで他方のロー

プを巻くと荷物ほ斬時岸壁側に引き寄せられる｡この

際一方のロープほ適宜ゆるめられる｡やがて荷物が岸

壁上のブーム先端の直下に通するとともに,両セーブ

をゆるめて荷物を地上に巻き降すのである｡船に積み

込む場合はまったくこの逆で 成される｡こうして両

ブームを移動させることなく,両ウィンチを適宜に運

転して荷役が完遂できてほなほだ簡単である｡しかし

運転烏は故低2名を要し,ほかに合図員が必要である

し,潮の干満の の多い際ほ非常に使いにくい｡

3.2.2 ウインチ

ウインチほ普通1個の巻胴に,1～2個の鼓形巻胴

を持ったものが多い｡原動機は蒸妄かこよるものと,電

気によるものとがあり,最近にほ油圧(もちろん起圧に

ほ電動機を使用する)によるものもⅢ現している｡し

かし最近は電力によるものが大半を占めている｡しか

も速度一別筒1の良好な直流式,あるいはワードレオナー

ド式により軽荷重では高速として,高能率なものにな

っている｡しかし船の動力が交流化するとともに,交流

式ウインチも使用しはじめた｡これほ直流式ほ価格も

高く,保守も割合やっかいであるが,交流式は価格低

廉で,しかもじようぷで取扱いもいたって容易なため



第18図 3tデ ッ キク レ ー

ン

である｡ただ交流式には速度制御の点で多少難点ほあ

るが,櫨数変換などを巧みに利用してこの欠点を補っ

ている｡弟1d図ほ日立製作所で最近製作した交流ウイ

ンチで,巻線形回転子を使用したもので,高能率を発

揮している｡またかご形回転子を利用したものも出現

しつつある｡

デリックの能力は雑貨用としてはもちろん3tで十

分であるが,重量品の場合を考えて5へ10t程度のも

のや中にi･ま50tの拝島のものも備えられている｡

3.2.3 デッキクレーン

船のデリックでほ行動範固が割合少なく,船胎内の

荷役も不使であり,ウインチも2個以上を要し,した

がって作業員も多くなり,動作も早くない｡これらの

欠点を解決するものとして,デッキクレーンを設備し

た船が旧現している(〕これはジブクレーンを船の甲板

に取り付けたものである.Jハッチにユ射､位閏に固定L

たものと,ハッチをまたいで走行するようにしたもの

がある.⊃船船1勺の荷役がやりよくなり,船側外の粗当

範囲の荷役も可能である｡ノ運転員も1名で軽快な操作

ができ非常に能率がよい｡電動で,ワードレオナード

制御として高能率化したものが多い｡弟18図ほかつ

て口 立 作所でフランス船用として

る｡その仕様は

巻上荷重

回半径

巻上速度

旋回速

引込時間

作したものであ

3 t

3.25m､･10.6m

35m/min 90m/min 35kW

ワードレオナード式

2rpm lOkW

7.5秒 5kW

第19囲【,バートニソグ法による荷役
(ウインチが船上にある)
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第20図 バートニソグ法による荷役

(ウインチが岸壁と船上にある〕

3･3 陸上と船上の設備を同時に使用する設備

これの代 的なものほ,アメリカの港湾で多く使用さ

れている,いわゆるバートニング(Burtoning)法である｡

木方式ほ船のデリックと岸壁に設けたマストおよびウイ

ンチを利用して,ちょうど前に述べた2本ブームを使用

して巧みに荷役する方法と同様である｡後 では2本の

ブームが船上甚あるが,前者では1本は船上にあるが,

他方ほ陸上のマストになったと考えられる｡なおウィン

チは2個とも船上に設聞されるか,1台は陸上のマスト

の近くに設置される｡したがって荷物ほ船艇とマスト直

下の間を運搬される(第19,20図)｡

なお陸上のマストほ多く岸壁の上屋の前端に,ときに
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は地上25mもの高さに長千万向こ桁を渡し,この桁に

滑車を取i)付けるようにしている｡もちろんこの桁は適

当な間隔をおいて,垂底柱で支持されており,普通この

支柱は上屋の柱を延長したものである｡したがって滑車

は,桁に沿ってどの位置にでも取り付けられ,荷役位置

を変更できる｡以上の方法はブームを動かさず,荷物ほ

直線上を運動する｡したがって船のブームが短かくても

容易に岸壁の奥深く荷役が可能で,マストを高くすれば

上屋の2階さらに3階上にも船より直接荷役が可能であ

る｡

以上のように本方法は簡単で,設備費は少なくて相当

の効 ほあるが荷役は一直線上だけなので,もし荷卸場

がふさがっているときは待機する必要があi),簡削こ近

くに移動することができない｡なお船のデリックと陸の

マスト間をロープを操って荷役をするのであるから,両

者ほあまり離す事はできない｡したがって本方式を採用

している岸壁はエプロンが非常にせまいのが特徴であ

る｡

3.4 埠頭クレーンとパートニング法の比較

以上おもな雑貨用荷役機械をあげて説明してきたが,

これらのうちで代表的なものと考えられる,埠頭クレー

ンとバートニング法の得失をあげて比較してみたい｡

埠頭クレーンほ西欧やそのほか各地で活躍しており,

バートニソグ法ほ主としてアメリカで採用されている｡

この両者の利告得失については,古くから種々論ぜられ

ている｡

3.4.1埠頭クレーン

(1)利 点

(a)作業範囲は最大最小半径間の広い範囲にわたっ

で可能(なお走行を使用すればさらに拡大される)高

能率

(b)作 員は少数で済む｡運転員ほ1名で十分っ

(c)1ハッチに2台同時に作 可能｡

日立評論 別㈹第30け

第22匝1 人形コンテナによる本船積込

第23図 デリックによる船より本船療込

t_横浜港岸壁)

(d)潮の干満による影響ほ割合少ないJ

(2)欠 点

(a)重量大で価格も比較的高く,基礎もがんじよう

になり設備費ほ高い｡

(b)吊荷ほ円弧を措き,道程も多少長くなり,遠心

力の影響を受ける｡しかし最近のものは引込クレーン

とし,引込みを併用してこの影響の減少を図っている｡

(c)旋回体後部半径がじゃまをする｡最新形では,ほ

とんどこれを無視できる程度に切り詰められている｡

(d)走行脚が荷役の妨げをする｡

3.4.2 バートニング法

(1)利 点

(a)構造簡単で価格低廉,基礎要は安い｡

(b) わう荷は直線運動をするっ



港 湾 に お け る 雑 貨 荷 役 に つ い て

欠 点

船と陛の共同動作のため,操作に多少夕乳l∴(あり｡

潮の干満の差の多いところでほ使用困難であ

る｡

(c)荷役範囲が-･直線上に限定されているので,手

待時間があり,台巨率が想い｡

(d)荷役距離ほあまり長くすることができない｡J

以上の諸点を考えると,湖の干満の差の大きい西欧

などではバートニング法は困難であり,また諸港間の

競争が激甚なため,なるべく高能 の荷役機械を設躍

して滞船日数を減らし,柑壁の効率をあげる必要のあ

る西欧に,埠頭クレーンが盛んに利川せられているの

ほ当然である｡多少最初の設備費が高くとも高能率の

埠頭クレーンを設備して,船の回転を■lLめるべきだと

考える｡

3.5 そ の 他

以上雑貨用荷役機械中主要なもののみをあげた｡､これ

以外にも,上屋や倉庫上に設置せられるジブクレーンの

一種のいわゆるルーフクレーンやブローチングクレーン

そのはか個々むこ使用している設備もあるが,ここでほそ

の詳細についてほ省略することとした｡

4.雑貨荷役の世界の趨勢とわが国の現状

港湾における雑貨仮親機械のおもなものの概要を述べ

たが,その中でも触れたように,諸外国の現状は西欧とア

メリカでははっきりと分れている｡すなわち西欧ほ埠頭

クレーンを主力に考え.アメリカではまだまだ,背からの

バートニング法をすてて新しいものに切り揮える 子は

みえない､｡これらのニ方法には利害得失があり,それぞれ

のH情に応じたものとして採用されているので,当分ほ

この状態のまま推移するようである｡バートニング法ほ

構造が簡単であるためか,あまり変化ほみられない｡こ

れに反してドイツの埠頭クレー 前
ヰよ

ン うに斬新な

構造と姿態を持ったものに移行しつつある｡イギリスな

どの埠頭クレーンはドイツほどの変化ほ見られないが,

やほり漸時進歩のあとが見られる｡また機動力のあるパ

ワークレーン撮も相当使Jj-ゴせられ,最近ほパレットやコ

ンテーナの採用をみつつあり,特にコンテーナについて

は国際協定を結んで相互融通し合って荷役の合理化を因

っている｡また上屋内の荷役はもちろん,本船荷役の能

率を大きく左右する船内荷役の能率化も小形フォークリ

フトの使用そのほかを検討して能率向上を図っている｡

またデリックに代るに,荷役の範囲の広いデッキクレ

ーンも漸時増加しつつあり,また第22図のように大形

コンテーナ専用の船およびその荷役機械も現われつつあ

る｡

一方わが国の現状を見るにはなはだ寒心にたえない面

11

が多々ある｡すなわちわが国の本船荷役の大半ほ,ほし

けに一度積み替えてのち,さらにほしけから陸揚すると

いう二束の手数をかけている｡荷役機械も,本船のデリッ

クと比較的小形のクレーンか人力によって陸揚している

のが失状で,もちろん積込みの場合もこの逆をたどるの

である｡したがってクレーン ‡も主としてはしけを対象

としたものである｡これはぜひ本船と岸壁間を直接荷役

するようにして能率を上げるようにしたいものである｡

5.今後のわが国の雑貨荷役のあり方

につし､て

外国貿易に多くを依存しているわが｢如ことって港湾に

おける本船荷役のゆるがせにできないこ

おりであるが,この荷役の能

㌧
〓
リ

一
日
り

ほと

向上には,世界の趨勢から

みても,せまい岸壁の有効利用を因って紺船期間を詰め

る意味でもまず高能率な埠頭クレーンの増強を第一に着

手すべきことと信ずる(〕そして本船から二窮荷役をする

ならわしを打破せねばならない｡しかし現在の多くの既

設港湾の岸壁のエプロンほ,いかにも幅がせまく,ここに

埠朗クレーンを設置する余地が少なく,また基礎の強度

からも無押なことと思われる.｡本格的な埠頭クレーンを

設備するためにほ,それに適Lたi=;主壁を準備する必要が

ある｡したがって今後新設する岸壁は必ずこの放新形の

埠頭クレーンを考慮して

の埠頭ク

の巻上

的低速

前もンレ

度ほ多屯

造すべきものと瓜う｡またこ

鼓新形であるのはもちろん,そ

度として,地切および着床時は比較

とするが,竪フックや軽荷重の際は の出せ

る高能率機が望ましい｡また現在の状態では,いかに岸壁

の荷役機械の能率化を図っても,船内の荷役がこれに伴

わねば,いたずらに手待時間が増して,ある程度以上の向

上ほ望まれない｡ン したがってナ沿内および上屋内などの荷

役の能率化のため,パレットおよびコンテーナなどの利

用は当然考臆すべきである｡このためにはフォークリフ

トトラックなどの高度の利用ほもちろん船体の構造もま

たこれらの荷役に適するものでなければならない.｡

れは大きな問題で,実現ほほど遠いかもしれないが, 今

後新造される貨物船にほこれらの点を考えて建造して欲

しい｡しかしコンテーナの他用ほ必然的に国際協定が必

要であるし〕すでに欧米でほ協定を結んで漸時コンテーナ

利用が増加しつつある際,わが国としても早急にこの方

面の推進が肝要と患う｡

る.結 言

以上主として雑貨用本船荷役について, を要概のそ

ベた｡しかし港湾における雑貨荷役については,これ以

外に,岸壁と上屋問の連絡,賃率やトラックとの 絡,

あるいは上屋内の荷役,またはしけと本船,岸壁および
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上垣間など問題は多々ある｡一方大きな問題としてiも

雑賃用としての岸壁あるいは上屋の構造,大いさなど考

究すべき問題が多い｡それらほ本文でほいっさい省略し

て他日を期した｡

いまや政府においてほ港湾整備五箇年計画の推進を決

定され,その中には雑貨用輸出専用埠頭の新設も含まれ

ていると聞く｡まことに喜ばしいことである｡これらの

登録新案第478617号

計画が一日も早く具体化して,西欧に劣らぬ高能率な埠

頭クレーンの活躍を期待してやまない｡
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新 案 の 紹 介

阿 部 哲 義･岡 田

旋回型クレーンまたは掘削機の旋回装置

構 造

この考案の旋回装置は,パワーショベル,クローラク

レーソ,トラッククレーンなどにおいて,ローラパスの

上下にフランジをそなえた形式のもので,次に記す構造

からできている｡

(1)ローラパスの上,下フランジ3a,3bに接触さ

せる｣二向き荷重用旋回ローラ6,8および下向き荷重

用旋回ローラ5･5′,7･7′を旋回体の前後のブラケッ

ト9に3点支持となるよう配匠する｡ここに3点支持

とは一側の上r昌Jき荷重用ローラと反対側の下向き荷重

用ローラとの関係をいう｡

(2)上向き荷電用ローラ6,8の軸11のローラ■支持

部をブラケット9に対する取付部に対して適宜量偏心

させる｡

作用,効果

(1) ローラパスのフランジおよび各旋回ローラの摩

栗毛によりローラとフランジとの間に間隙が生じた場合

には,軸11を適宜量回して取り付けなおすことによ

り,上向き荷窮用ローラ6,8を上方に変位させてロ

ーラとフランジとの接触を正常にすることができる｡
(2)荷役作動中旋同体の重心が旋国体の前後方向に

おいてローラパスの外側にほずれた場合にも,旋回ロ

ーラが3点支持となるよう配置されているので旋回の
円滑度がそこなわれない(〕したがって,従来の旋回装

置にくらべて旋回口一ラほ最少の数でよいっ

(富 田)

元

旋回ローラの配置図

､･ご＼
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