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F三g．3　プ P ペ ラ 起振力減少効 果例

位置，ダ ク ト形状 （コ L ド長さや迎角）に 細心 の 注意を

必要 とす る が，特 に 肥大船 の 船尾流場 に は まだ 不 明の 点

が多 く，個 k の 船 に つ い て 模型試験 に よ る確認が必要 な

の が 現状で あ る。模型試験結果 か ら実船の 馬力や プ ロ ペ

ラ 回転数を推定する 際 ， 自航要素 の 求め 方や模型
一

実船

相関 に つ い て も従来の 方法 で よ い か どうか の 検討が 更 に

必 要で ある。

　 こ の 種 ダ ク トに つ い て 当初心配 された 流木等 に よ る損

傷 も， ダ ク ト無 し の と き と比 べ て 大差な い よ うで ， 今後さ

らに ，採 用 例 が 増 加 す る と思 わ れ る。前記 し た 設計や 模型

試験 の た め の 理 論的解明と， 在来型 ノ ズ ル で は 効果 の 期

待 で きな か っ た船型へ の 適用拡大が 今後 の 課題 で あ る 。

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（佐藤 和範）
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3 ・2・4 　帆

帆 を 船舶 の 推進装置 と して 利用す る 方法 と して は，帆

を主推進装置とする
“
帆主機従

”
方式と，帆を補助推進

装置 とす る
“
機主帆従

”

方式が ある 。 現代 の 海上輸送 ギ
ーズ を 考慮す る と ， 帆 が 有効 に 利用で きな い 風条件の 場

合で も， あ る 程度 の 船速を保持す る必 要が ある の で，、こ

こ で は ，

tt
機主 帆 従

”
方式 に よ る 帆 の 省ニ ネ ル ギ ー効果

にっ い て 述べ る 。

　 （1） 帆性能

　帆 に 作用す る揚力 L と抗力 D は
， 当然，迎角 に よ っ て

変化す る 。
L お よび Z）を （1）式 の よ うに 無次元化 した

係数 CL，　 CD の 関係 （Polar　 Curve ）　の
一

例を ．Fig・1

に 示 す 。

　　　身：；建靄：｝…………………………
（1）

　　た だ し，PA ：空気密度　　V ： 風速　　As ：帆 面 積

帆の 揚力と抗力が どの よ うに 船体 の 推進力X ，横力 Y に

変換され るか を， やは り Fig．1 に示 した。こ の 関係を

（1）式と同様に 無次元化 した 係数 で 表す と， （2 ）式 に な

る 。

象：驚1蹴 ：讖トー ……一 …

　　た だ し，
θA ： 相対風向

あ る 相対風 向に対 して，帆 の 迎 角に よ り，
Cx ，　Cy は 変

化 す るが，通 常 は 当然 Cr が最大 とな る よ うに ， 帆 の 迎

角を設定す る 。 すなわ ち ， 図 の よ うに 相対風向 64 を 取

り，こ の 直線 上 か ら Polar　 Curve に 接線 を引く と，そ

の 接点 が Cx の 最大 とな る点で あ る 。 帆性能 と して，い
’

くつ か 重要な要素が ある が，最も重要 なの は，CL の 最

大値 で あ る。 Fig・1 を見て わ か る よ うに ，追 い 風 を 除

い た ほ とん どの 相対風向に 対 し て
，

CL が 最大 と な る よ

Polar　C凵 rV8

Fig．1 帆 の 揚力 ， 抗力 と推 進 力 ， 横力の 関係
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Fig．2 帆に よ る 馬力節 減 の 計 算 儚蝿

うに 操帆す る の が良い ． また，
“
機主帆従

”
方式で は，船

速が 比較的大きい の で ，追 い 風を受け る頻度も少な
い 。

しが っ て ， c
。

の 最大値 が 大 きb ほ ど帆性能が優れて

い る と言える。

　以 上 は 展帆時の 帆性能に つ い て 述べ た が，向い 風 の 場

合や 復原性能上 ， 風速 が 過大 な場 合 は 縮帆し な けれ ば な

らず ， 縮帆面穣を小 さ くす るだ けで な く’　 ’tの 形状も重

要 で あ る 。

　 （2）　帆に よる主機 馬 力の 節減

　帆性能が 求ま り，復原性能，操縦性能等を 検討 した 上

で
， 帆面 積 お よび帆の 配置 が計画 されれ ば，（3）式 の よ

う
’1：水平面内の 力 の 釣合式 に よ り，あ る 風条件下 の 定常

航走状態が求め られ る。

轢難熱瓢劉
一 …

　　　　　　　　　　　　　　　 1− t ：推力減少率

（3）式 に 航海速力を与えれ ば，プ ロ
ペ ラ 推力 T が求 め ら

れ ， 主機馬力 BHP が 計算 され る。また，（3）式 の XA
・

yA
・
Nn を 零 とす れ ば，非帆装時 の 主機馬力 BHP ’

が計

算 さ れ る の で ，帆に よ る馬力節減 ABHP は，

た だ し，

1
字

灘鬻
け

1響
　　　　 7’： プ ロ ペ ラ 推力

　　　dBHP ＝βHPF − BHP ・・・・・・・・・・・・・・…齟・・・・…　
一
（4 ）

とな る 。
こ の よ うに ，そ れぞれ の 真風 速 VT

， 真風向

砺 に 対す る短期 の 「iBHP が え られ る と，対象航路の

風 速風向の 頻度分布 P（F7 ，
θT ）を用 い て

， 長期の 平 均

馬力節減 4BHP が 計算され る 。

　獗 臨∬6BHP （VT ・er）P（VT ・07’）dVT 　
d θT

　　　　　　．．＿．．噛．．＿＿＿＿＿．…・・………………（4）

　（3 ） 計算例

Fig．2 に
，
20

，
000　DWT 撒積船 に，850・rn2 の 帆を 3

本装備した 場 合の帆 に よ る馬力節減 を
一

例 と し て示 す。

航海速力は 15 ノ ッ
ト

，
また，安全性を 考慮 し て，相対

風速，真風速が 20m ／s を 越え る と，縮 帆 す る条件 で 計

算した 。 航路とし て，日本〜ア メ リカ を 想定 し，長 期予

測を 行 っ た 結果，910PS の 平均馬力節減 とな り・ 非帆

装時 の 所要馬力に 対す る比率で は，12％ で あ る。

　以上，帆 性 能か ら帆に よ る主機馬力の 節減に つ い て ，

ほ ん の 概 要 を 述べ た が，帆 に よ る省燃費効果を 検討す る

に は，さらに 主機の 諸特性等， 種 々 の 要素 を 導入 す るわ

．
け で あ る が，紙面 の 都合上 ， 省略 させ て 頂 い た 。

　　　　　　　　　　　　　　　　　　 （井 上　盛夫）

3・2・5 双 胴 船 尾

　2 軸船 の 性能を 改善す る もの に
，

双 胴 船尾，双 船尾，

Split ・・ern
，
　C・chl ・a −・h ・… t・d ・t・m ・

G ・・d°la　 ste 「n

等 の ツ イ ソ ス ケ グ F＝ ：す る 新形式 の 船型力〜挙げられ る・

こ れ らは 設計思考 に お い て，そ れぞれ 相 異 が ある が，こ

の うち ， と くに 特殊船尾形状を 省 エ ネ ル ギー目的 に 利 用

す る， 文献 1），2），3）記載 の 双 胴船尾船型を と りあげ

る。

　（1） 抵抗・推進性能改善の 基 本思 考

双胴船尾船型は 個k の 螺 の 改善 よ りも・総合抵抗
’

推進性能向上 に 重点を お い て い る。

　　　　
R

× c ．．DHP ＿．…・・…・・……………一 （1）
　 　 　 　onH

　 こ こ に
， η。 雅 進器 効累，ηガ 船殻効率

　　　　　R ・推進器な しの 船体抵抗 c ・・7／75 （v ：

　　　　　　　速度）

　　　　　 DHP ： 伝達馬力

　 （た だ し， η。 は ηH の 中に 含 ま e ・ CVt一定 と考え る）

　抵 抗
・
推進性能改善 は （1）式 に お け る

，
左 辺 の 各 要

素 ηo ， ηπ ，
R　の 諸値 が推進器 と船体形状に よ っ て 相互

に 影響し合 い，総合的に よ く均衡 し ， 右 辺 の DHP の 値

が 最小 とな る よ うに ，船型 お よび推進器 を改良 また は 選
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