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Study on Tanker Life Boats 

By 
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The International Conference on SOLAS, in 1960 recommends that Contracting Governments 

should make a study of tanker life boats to be capable of resisting fire with their full cowplement. 

Accordingly, we designed and constructed a tanker life boat based on the some fundamental 

experiments, and finally carried out ability tests including fire-resisting tests. 

Now, our tanker life boat could be confirmed to be safely escaped from the sea on fire with 

the full complement. 
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1. まえがき

1960年ロソドンにおいて IMCO主催の’'海上にお

ける人命の安全のための国際会議”の決議中には次の

勧告事項がある。

タンカー用救命艇

本会議は，タンカー用救命艇はダビットに格納され

ている場合火災に耐え，満載状態にて安全に降下で

き，かつ海面火災時にあっても船側から離脱すること

が必要であることを銘記し，締約政府はタソカー用救

命艇の研究，特に次の点を包含する研究を継続するこ

とを要求する。

(a) タンカー用救命艇は不燃性かつ耐火材料で構成

し，更に適当に防熱することの必要性

(b) 最大限に救命艇を冷却する散水装四

(c) 乗艇者を火災，高温および煙より保設するため

の対策装岡

本会議は更に，締約政府は上記事項に閃する研究結

果を通報のため，機関に報告すべきことを勧告する。

しかるに我が国でも既に数年前よりソ連向け輸出用

夕‘ノカーに積載するこの種の救命艇を製作しつつあ

る。

このような状略下にあるため，最も信頼度の高いタ

ソカー用救命艇を求める必要に迫られ，その開発研究

をおこなうこととしたが，このときに当り科学技術庁

より特別研究調整費に閃し特に配慮を得たので，救命

艇を試作，実験することができた。

2.目的

タンカーが遭難した場合にはその周辺海面上に油が

流れ，大火災が発生する恐れがある。例えば1962年11

月18日，京浜運河に発生した第一宗像丸とケラルド・
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プロビク号の夕‘ノカー衝突事故ではガソリンによる海

面火災のため死者約40人を出した。夕‘ノカー用救命艇

は海面火災時にあっても乗員を澁載して本船より安全

に海面上に降下でぎ，更に艇体および乗員に被古を仔

えず無下に火災中を突破てぎなければならない。

これらの性能を有するタンカー用救命艇の設計資料

を得るため，‘り所においてはまず各種の某礎実験をお

こない，次にこれ等の成果にもとづいてタンカー用救

命艇を設計，試作し，最後に試作艇について数種の性

能試験および耐火実験を実施した。

3. タンカー用救命艇の具備すべき条件お

よびその対策

艇体および乗員に何らの被害を与えず，安全に火災

海面上を突破できるタンカー用救命艇は，一般の救命

艇に要求される性能に加えて，次の考慮および対策を

施す必要がある。

1) 周辺の火災海面から艇および乗員を防設するた

め，艇の上部を完全な密閉型にする必要がある。また

艇出入用蓋は艇上部両舷にできるだけ広い範囲に設

け，多数の人間が容易に乗艇できるよう充分な対策を

必嬰とする。

2) 海面までの梃の降下および本船よりの離脱作業

は仝員を艇に収容した後，密閉した梃内より確実，容

易に操作できるよう新しい型式の離脱装置を必要とす

る。

3) 艇体材料としては木製，軽金属製，鋼製および

強化プヲスチック製等が朽えられるが，最も安全かつ

実用的見地より鋼製が適当である。

4) 艇体および乗員を周辺の高熱から防設するた

め，水線上の艇全外表面を充分かつ一様な散水て冷却

する泌要がある。このため次の各事項に留意せねばな

らない。

（イ） 散水は艇外面を剥離せず，ゆるやかに流下する

こと。このため艇のシアーを廃し，艇首尾の流水

効果をあげることは有効てある。更に艇外表面に

は局部的な凹凸を避け， またシェルター， デッ

キ，艇首尾および操舵室の隅角部等はできるだけ

ナックルフィンを避け丸みを附け，またシェルタ

ー上部および側部にはゆるやかな傾斜を与え，流

水の梃体剥離を防ぐ必要がある。

（口） 散水管は艇の中心線上になるべく艇体に近接し

てもうけ，噴水は船上部から艇外面に沿い自然流

下することが望ましい。また散水は艇の航走によ



る向い風および火災により誘起される風等の影轡
を充分に考慮して，ヘッドの数および配附を定め

る必要がある。

5) 洵面火災により発生する海面上の高温かつ酸素の
不足した空気が艇内に流入するのを防止するため，艇
体の気密を確実にする必要がある。このため出入用般
の剛性，クリップの数および配間，更にパッキ‘ノグの
材質等には充分留窪し，またリフティソグフックのス
ピソドルが艇体を貫通する箇所は回転式とし，更にテ
イフーおよび出入用船にもうけたクリップの艇体貫通
部にはグラソド，バッキング等を取付け充分気密に留

窪する。

また梃内庄を外庄よりやや［薗目に保ち，かつエンジ
ンの給気を供給するため艇内には翡圧空気容監を価
ぇ， これに空気放出贔を容易に』］節てきる圧加）：'］屯各弁

を附属させる必要がある。

6) 火災巾において艇の附属殷器が故筒．すろことは
絶対に許されない。特にエソジソ，；ドンプおよび給気

装低等には絶対的な1五頼性を泌要とする。

4. 基礎実験

上品のタンカー用放命艇対策のうわ般も小要なもの
は艇体の冷却対策と気密および給気対策である。 1)Lっ
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てこれ等につき各種の某礎実験を実施し，実艇設計時

の賢料を求めた。

4・1 散水試験

4・1・1 配管およびヘッド
艇体全外表面を充分かつ一様な散水で冷却するため
の実用的手段として次の 3種を選び，比較検討した。
I)多孔管式 散水管全般に多数の噴水用小孔を設

けたもの。

II)水ヘッド式 散水特に数個のヘッドを設けたも

の。

III)泡ヘッド式 冷判効果を一層向上させ，所要水
鼠を極力少くする意図で，数個の泡ヘッドより空

気泡を放出させるもの。

これ等→．力式の各々につき，噴水孔またはヘッドか
らの流水または空気泡が（風等が影鴨した場合を合め）
複雑な艇外表面を一1ぷに覆うため必要な噴水孔または
ヘッドの数およひ配置更に流斌および管内圧力を求

めることが散水実験のド要な目的である。
噂は丈物大の艇体校刑に［＼又I4・ lおよび図 4・2のと
おり径 25~50(mm)の酋じ管に散水用小孔またはヘッ
ドを酋じ罰し，それぞれの散水状況を調べた。その主要

事項は次のとおりである。

1) 多孔管式散水管
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図 4・1 散水某礎実験（多孔管）
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図 4・2 散水埜礎実験（ヘッド用配管）

（イ）梃中央部 艇の中心線に沿いシニルター最上部

から 175mmの高さに径 50mm（図4・1のA管）

または 40mm（図 4・1のA’ 管）の鋼管を配償し，

これに径 6mmの噴水用小孔を3列設けた。このう

ち2列はピッチ 100mmで両舷の出入用蓋上面，

シェルターおよび外板側面を防護するもの（図

4・1の a方向噴水）であり，他の 1列はビッチ

500mmで出入用蓋およびコーミソグ間のウエル

部を防護するためのもの（図 4・1の b方向噴水）

である。

（口）艇首尾部 梃首尾部および操舵室の附近は梃型

が複雑であるから径 25mmまたは 40mmの鑽

管を艇の左右各舷に配し，その各々にピッチ 100

mmの噴水孔（径 6mm)を2列宛設けた。噴水

はなるべく梃体上部より艇体に沿いゆるやかに自

然流下するよう，その噴水方向を定めた。その詳

細は図4・1のとおりである。

2) 水ヘッド

散水目的により艇中央部および首尾に使用した水へ

ッドはそれぞれ図 4・3および図 4・4のとおり形状およ

び寸法を異にしている。

（イ）艇中央部 図4・3に示す艇中央部用水ヘッドは

水平よりやや下向きに四方に散水する形式の水へ

ッドで，艇中央部および操舵室上部に計 5個（図

(152) 
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水ヘッド（艇首尾用）

4・2の N2~N6)設けた。

（口）艇首尾部 図4・4に示す艇首尾用水ヘッドは径

2.5mmおよび 3mmの噴水孔を 52箇もち，複

雑な艇型に対処するため小範囲かつ大量に噴水さ

せるよう計画した水ヘッドで，これを艇首尾に各

1個宛（図 4・2の N1および N7)設けた。

3) 泡ヘッド

数種類の泡ヘッドを試作し，それぞれについて圧

ヵ，流菫，発泡倍率，泡の放出角度および発生泡の性

質等を調べ，良好なものとして図 4・5の泡ヘッドを選

んだ。これは径 25mmの管に空気吸込口，攪拌用抵

抗体（浴液と空気を攪拌し発泡させるもの）およびデ

フレクター（発生した泡を四方に分散させるもの）を

もつもので，これを図 4・2の位置に 8個使用した。

4・1・2 多孔管式散水実験

管内始端圧力（図 4・1のPりと流鼠の閃係を図 4・6

に示す。初め艇尾部の配管（図 4・1の E~l管）の径

を艇首と同林 25mm として実験したが，れが 0.14

kg/cm2のとき操舵室上部 G管より殆ど水が出なかっ

たので，これを径 40mmに取り換え，採舵室部の防

設を充分にした。凶 4•6 より G 管の噴水孔 1 個当り

の平均流鼠は艇体中央部 A 管の平均流凪の約半分て

あることが判る。 これは G管が似i所に位凪し，史に

／̀＇J4-こ_,． 9さよ jl
3、フクxf. 
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図

管抵抗のため管内圧が小となったためである。即ち図

4・6のとおり全流量 950//minのとき管内始端圧力 P4

は 0.21kg/cm2, 管内未端圧力 P1および P7はそれ

ぞれ 0.11kg/cm2および 0.12kg/cm2であったが， G

管内の圧力 P2は 0.05kg/cm2 であった。従って G

管よりの噴水量を大きくするため E~I管の管径を大

きくすると伺時に H,I管の噴水孔の数をてきるたけ

少くするのがよい。全流凰は 695~1,550(//min)の範

囲で散水状況を観察したが，あまり流鼠を大さくする

と艇体表面に当った散水ははねかえり直接艇外へ飛び

出し冷却効半が低下する。全流鼠 800//min（菅内始端

圧力 P4=0.14kg/cmりのとき，艇体全外表面は 0.5~

l.O(mm) の水膜て冗仝に覆うことがてぎた。流鼠か

800 l/min から漸次減少するに伴い，先す G 管より

の噴水鼠が箸しく減少し始め，ついcH, B, C管の

順て噴水鼠は滅少した。

(153) 
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4 ・ 1•3 水ヘッド式散水実験

使用した水ヘッドの性能曲線を図 4・7に示す。また

管内始端圧力代（図 4・2参照）と流鼠の閃係を図 4・8

に示す。即ち艇体中央直管部の水ヘッド N3~Nsの流

最は操舵室上部および艇首尾の水ヘッド N2,N1, N1 

のものより噴水菫が約5割多い。しかし伽者の水ヘッ

ド間の距離は比較的大きくしたので，艇体冷却効果は

全般にわたりはぼ同じ程度と思われる。艇体中央部用

の水ヘッドは管内圧力が 0.5kg/cm2 を超えると，散

水は直接舷外へ飛び出すようになる。従って竹径およ

びヘッドの似iさが尖験に使用した程度のものでは倍内

始端圧力氏は 0.35kg/cm2位が適当である。一般に

水ヘッド式は多孔管式と炭なりヘッド直下の艇体肋品

は不充分であるから，この部分は隣接したヘッドの散

水で覆うようにする必要がある。このためヘッド間の

ピッチは管内圧力が 0.35kg/cm2のとき約 l.Omが適

当と考えられる。なお操舵室上部には水ヘッド N2l 

個を設けたがヘッド直下の操舵室伯壁面は殆どiil,jれな

かった。従って操舵室天蓋上の後方に水ヘッドを 1個

増設するか，操舵至前方の立上り管Fに数個の唄水用

！ 
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図 4•6 圧カ一流凪曲線（多孔管基礎実験）
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小孔を設け，一部多孔管と併用する立四がある。艇首

尾部の水ヘッド N1および N7よりの散水は艇体に衝

突後四方に分散し，概ね良好であった。散水は管内始

端圧力代が 0.35 kg/cm2, 全流鼠 800//min程度に

て無駄なく艇体全外表面を一十Jこに覆うことがでさた。

4 ・ 1•4 泡ヘッド式散水試験

管内始端圧力（図 4・2の P5) と全流鼠（ソリューシ

ョンの状態で）の閃係を図 4・9に示す。発泡倍率は管

内圧力が 3kg/cm2のと 0'5.3信叉あり， それ以下の

圧力ては発泡信率か□欲に減少するのて丈験は管内始
端圧力を 3kg/cm2とした。 このととの全流嵐は 270

//min てあり，艇体全外；』面を一椋な］］みて覆うこと

か℃とた。泡ヘッドのテフレクターは図 4・5のとおり

周辺に切り欠とを設けたもの（八つ[-塑）て，ヘッド

直下の艇体も泡て充方覆うことかでこた。｀出た泡の粘

性は水に比べればかなり大といため艇体外人面をゆる

やかに流動し，艇体を 5~10(mm)の厄-このi包'Cすみ

ずみまて覆うここかズとた。このように泡な使｝廿する

と散水の場貪よりも冷却効果か一層向上するものと息

われるか，その反面風の影置を父け易い。 ijLって氾ヘ

ットは特に艇体に近接ごせて晶け，風への対箪も名慮

して， i包ヘッドの数およじ計虚な印叫の（直より史に培

加する必裳がある。

4 ・ 1•5 三方式の比較

氾冷」、｝］と水冷1、|］を比較すると，伽者の泣凪を後者の

愁J1/3にした場介においても氾0)似さは水/j文）ばさの約

7 

10倍程度であり，艇体の冷却効果は泡が著しく優れて

いる。一方艇が風の影胃を受ける場合は，風速 Sm/sec

以下ては水の場合殆んど影響がなく，向い風において

艇首の水ヘッド N7よりの散水がやや後方に流れる程

度ミぁる。これに対し泡は向い風では一応さしつかえ

ないが，斜風 5m/sec以上または横風 3m/sec以上に

なると風上側の舷が漸次濡れにくくなり，横風 5m/sec

以上になると艇の全長にわたり，特に中央部が殆ど露

出し危検である。

多孔情式と水ヘッド式を比較すると，後者がシェル

ターの上部，特にヘッド直下が濡れにくいのに反し

て，前者は艇体の上部より下部に散水が流下するため

水の無駄がなく，また艇体を一様な散水で覆うことが

てきるため，冷却効果の点で明らかに水ヘッド式より

優れている。ただ艇首尾および操舵室等の艇型が複雑

なところでは水ヘッドとの併用が望ましい。

以上を総合すると充分に計画された冷却方式なら

は，いずれを採用しても実用に供しうるか，その中て

も多孔管式がやや役れ，次に水ヘッドの順である。

4•2 出入用蓋の気密実験

4・2・1 実験方法

出入用蓋に有効な気密性能を与えるためクリップの

数およびその配罹，史にクリップ締付力等の関係を調

べた。図 4・10およひ図 4・11に気密蓋，クリップ等の

実験装置を示す。気密羞は 1,200x 500 (mm) の長方

形とし， J厚さ 10mmのゴムバッキングを厚さ 3.2mm

のハッチコーミングにクリップしC締付ける。クリップ

の長さは 150mm,締付用クサビは傾付角 5.7炭のも

のて益に固ふせず，各クリ、ノプの締付力を自由に晶節

するため，蓋上面とクリップとの間て任息に定置でさ

るようにした。

広験はクリップの数およひ糾砿を次の 4性とし，全

てのクリップに同一の締付力を加えた場丘を比校し

た。

I) クリップ 4 佃を 4 隅に配直したもの (l44•10の

D 部）

II) 4イ［砂各辺の中、点に配伍したもの WJ4・10の

A および F 郎）

III) 611,'TIなに辺に 2個宛および知辺中央に 1個宛配

似したもの（日 4・10の B およひ F 部）

IV) 8佃を各辺に 2個死配伍したもの (!・114・10の

B および E 部）

1) 締f寸））

締付力の人とさは次の 2)ji人によりホめた。
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図4・11 クリップ

（イ） 各クリップにりえた締付力により生ずるパッキ

ングの平均圧縮量を測定し，別に求めたパッキ‘ノ

グの荷重～圧縮量曲線（図 4・12)より求める。

（口） クリップ先端のバネ秤で水平力および解放力を

計測し，図 4・13の(2)式より計算して求める。

実験の結果，両者はよく一致した。

2) 気密度

槽内圧力を外圧より蒻くした後，送気を停止すれ
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ば，槽内圧力は時間の経過と共に降下し，（3）および(4)

式より近似的に求めた(5)式を満足する。従って時間 t

秒後における槽内圧力を測定し，（5）式より気密度（間
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図4•13 クリップに加わる水平力と締付力の関係

隙） h(m)が求まる。

PV=GRT ・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・(3) 

dG=lh心 g(P-Pa)PIRTdt ……•….... ・(4) 

t= V/lh•,./2[ijlff・（心正ゴー V工;=1)..・(5) 

ただし

G 気密槽内空気重量 (kg)

p t秒後の槽内絶対圧力 (kg/mり

Pa 外気絶対圧力 (kg/mり

t 時間 (sec)

V 気密槽内空気容積 (mり

T 空気の絶対温度 (OK)

R 空気のガス常数 29.27 (m/°K) 

g 重力加速度 9.8 (m/sec2) 

l 気密益コーミングの周辺長さ (m)

h 気密度（間隙） （m) 

Xo 槽内初期絶対圧力 (Po)と外圧の比 (Po/Pa)

叩 tsec後の槽内絶対圧力と外圧の比 (P/Pa)

4・2・2 実験結果

締付力と気密度（間隙）の関係は図 4・14のとおり

で，クリップ4個を 4隅に設けたもの I)，クリップ4

個を各辺の中点に配償したものn),6個を長辺に 2個

宛および短辺中央に 1個宛配置したものm),s個を各
辺に 2個宛配罹したもの IV)， の順で気密性能が良く

なることが判る。また図4・15にパッキング圧縮量の分

布状態を示す。即ち気密蓋の性能はパッキング圧縮屎

の最小値がなるべく大きく，かつ庄縮量が蓋の全周辺

にわたり一様である程良好である。

試作艇について艇内圧力を一定に保つとき， 6個の
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図4•14 締付力と気密度の閃係

気密蓋（出入用蓋）を通じ艇内より濶出する空気量を

(6)式により算出すれば図 4・16が得られる。

q=60 x 1,000lh心 gRT（幻o-1) ・・・・・・・・・・・・・・・(6)

ただし

q 艇内圧を一定に保持するに要する給気凪(l/min)

l 艇の気密蓋コーミングの周辺長さの総和 (m)
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おo 艇内絶対圧力と外圧の比

いま梃内圧を 50mm（水柱）に保持する場合，上記

方式 I)~N)の給気量は図4・16のとおりで， I方式で

艇肉圧を保つことは実用上不可能なことか刊る。 III)

方式によれは必要な給気菫は 19l/min てあり，この

程度であれば多少余裕をみても艇内の闊圧空気容気で

充分袖允“でさる。従って成作艇の出入用益には力.式

III)のクリップ配低を採用した。

4.3 高圧空気の放出試験
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図4•17 高圧空気の放出試験

11 

艇内圧を 50mm（水柱）に保ち，エンジンを標準回

転数で運転する場合，艇内には常に 2,500//min（標準

空気）の給気を必要とする。このため高圧空気容器に

附属させた圧力調整弁の放出管（内径 14mm)内に設

けるべどオリフィスの寸法を適当に定める必要があ

る。木艇ては，圧力調整弁の二次設定圧力を 3kg/cm2

としたと -mの実験結果（凶 4・17参照）よりオリフイス

径を 9mmに定めた。

4.4 エンジンの運転試験（吸気中の酸素量が減少し

た場合）

火災洵面上の空気を工‘／ジ‘ノ給気に利用する場合，

エンジン出力は酸索凪の減少に1半い低下し，遂には停

止する。

実験はエンジンの回転数およひ燃料噴射鼠を次のと

おり変化させ，吸気中の酸素が減少した場合 (20.6%

~10％の範囲て）の兌生トルクを測定した。

I) 1,500回転，燃料噴射址 36.6~39.6(mmりst)

II) 2,000回転， ＇， 35.4~36.l ( ,, ) 

Ill) 2,400回転， ＇， 37.0~:{7.2 ( ,, ) 

IV) 2,400回転， ＇， 23.7 ~23.8 ( " ) 

V) 2,400回転， ＇， 16.8~17.4 ( " ) 

実験装置は図 4・18のとおりてある。使用したディ

ーゼルエンジンは試作艇に備えたもので，図 4・19は

その性能曲線である。
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実験結果は図 4・20のとおりで，燃料噴射鼠が吸気

中の酸素鼠に対して充分な量であれば，吸気中の酸素

が減少するに伴い出力は低下する。 （図 4・20のI'

II, m曲線）即ち吸気中の酸素量が12.5％のとき出力
は大気吸気時の60％となる。酸素量が12.5％以下にな

ると出力は急激に低下し，酸素量10.5％でエンジンは

停止する。

一方燃料噴射鼠か吸気中の酸素量に対して少けれ

ば，この両者がバランスする点まで吸気中の酸素量が

減少しても，出力比は一定てあるが，史に酸素量が減

少すると I, II, ill, の場丘と1hj椋出力は低下する。

（凶 4・20のW,v曲線）

一般にエンジンの排気は酸素鼠か約15％以下になる

と極度に焦変し， 11.5%（出力比50%）以下では出力

が不安定になる。従って実用上エンジンを確実に運転

するためには吸気中の酸索鼠は少くとも12.5%（出力

比60%）が必要である。

大気中において定格出力 2,400回転／分， 32馬力の

ものを吸気中の酸素鼠12.5％で運転すれば，回転数お

よび出力はそれそれ2,000回転／分および 20馬力とな

り，このときの速力および散水鼠はそれぞれ5.4ノッ

トおよび 667l/minになるものと推定される。従って

この程度の性能低下はタンカー用救命艇として使用可

能な最低限度を示すものと思われる。
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エン年・シ吸天和破，t量り）

吸気中の酸素砿減少による出力低下

上記埜磯実験に基づきタンカー用救命艇を設計，試

作した。

5・1 主要寸法等

1960年の海上における人命安全条約によれば，タン

カー用救命艇として最も一般的なものは長さ 8mと考

えられるので，試作艇の長さは 8.000mとした。艇の

幅は座席配置を考慮して 2.900m とし，深さは 1.200

mシェルター上部までの全深さは乗艇者の座高を埜準

として 1.850m とした。本試作艇の要目は表 5・1の

とおりである。

5•2 艇型

本艇には海面火災時における冷却散水の一様性を考

慮し，特に艇首尾が乾かないようシアーを廃した。本

艇は密閉型であるため浚波性を払牲にしたものであ

る。またシニルター上部からの散水は舟廷体に沿い静か

に流下するよう，上部シェルターは水平に対し 6度，

側部シェルクーは鉛直に対し 9度それぞれ傾斜させ

た。史にこの両者の交、9ばおよひ舷側外板頂部にいずれ

(160) 
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表 5・1要目
- - -

要目

I反・ --•`--(m >-—-— 8.OOO I 
~ - - ―-- - - -・ • 

記 事

I幅 (m)2.900

艇 I 深 さ (m) 1.200(1.850) （ ）内は全深さ

定員（人） 34 

総容積 (mり 18.170 シェルタ一部は含まず

，体 満載重量 (kg)/ 7,200 軽荷重量（乗員を除いたもの） 4,650

平均吃水 (m) 0.570 

速 力 (kt) I 6.oo 散水時
- -- --

1 主機 嘲 式 4サイクル 4気筒水冷 予燃焼室式
/←一、、 一、一 --

デゼ
軸出力 (IP) I 32 

ィル
l 
＼ノ回転数 (RPM) I 2,400 

主気艇内吸気
高庄容器より一旦艇内に放
出した空気を吸気

槻方—―
エンジン吸気はバルブ操作により，

ー←

吸法 1 艇 外吸気
火災海面上の外気を冷却後 躯内吸気，梃外吸気のいずれも可能

酸素を補給し吸気

散水管 (25~50mm) 多孔管，水ヘッド，空気泡の 3方式のいずれにも取換え可能

散
散水式 空気泡式

水一—-- --- --

総揚程 (m) 5 35 
装—--- --

置 全一流一贔 (l/min) _＿-800 -- 420 

動 力 主機削面より Vベルト掛け（回転比 1)

,',:/;; I r'、]圧(kg/cmり
l』メし --------

150 

圧装内容積 (l) 70X2（ケ）

空低
一-

圧力調整弁 スプリング式給気量 2,5001/min（標準状態）に調整

酸給
内圧(kg/cmり 150 

素装内容積 (l) I 25 
供置―--←-―------- -—--~~_-

圧力調整弁 スプリソグ式供給量 2001/min（標準状態）に調整

も半径 150mmの丸みを附した。同様な考慮はシェル

ターの前後部および操舵室にも払われている。詳細は

図 5・1の線図に示す。

5.3 艇体構造

試作梃の外観，中央横載面および一般配置をそれぞ

れ図 5・2, 図5・3および図 5・4に示す。躯を構成する

部材の配置および寸法は充分な強度を有するよう計画

し，完成後実施した 125％荷菫試験においても何等の

異状は認められなかった。空気箱は図 5・3のとおり外

板および空気箱側板にて構成した。坐席は縦方向 3列

にベンチを設け，定員34人を確保した。なお吃水線上

の外板には断熱のため 25mm厚さのグラスウールお

よびグラスウールクロスを内張りした。シェルター上

部には 1,200x 600 (mm)の出入用盈を各舷に 3個宛計

(161) 
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図 5・2 試作艇の外観

6個設け，その各々には某礎実験の結果に某づきクリ

ップ 6個宛を配した。出入用盆およびマ‘／ホール（操

舵室天盈）の締付構造は図 5・5のとおりである。クリ

ップをはじめテイラーおよびリフティ‘ノグフックのロ

ッド回転部が艇体を貫通する箇所にはプッシュ，パッ

キソグ等をはめこみ気密保持には充分留意した。舷窓

は径 200mmの砲金製盲益つきのものを計 5個設け

た。主機は散水時においても 6ノットの速力がでるよ

(162) 
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う4サイクル4気筒，水冷式の32馬カディーゼルエソ を充分考慮して決定した。主た某礎実験の結果，投舵
ジソを選んだ。 室上部の翡位置における唄水斌を培すため，艇尼部の

5・4 散水装置 符径は艇首部に比べて大きくし更に I管および H 管
梃体冷却用の散水ポ‘／プは主機にVベルト掛け（回 の噴水孔の数を少くした。

馴 1) とした。また艇体冷却方式は艇体上部の散水 5) 水ヘッド式散水管には図 5・7のとおり艇中央部
管およびヘッドを取り換えることにより，多孔腎式， にビッチ 1,000mmで水ヘッド 5個 (N3~N1)を，操
水ヘッド式，泡ヘッド式のいずれの方式も試験が可能 舵室l:_：部に 1個 (N2)を，また首尼部には形状のW、．な
である。散水管の設計要領は次のとおりてある。 る水ヘッド 2個 (N1,Ns)を販り付けた。古た状礎実
1) 艇体の冷却に水を用いる場合には令揚程 0.5 験の結果より操舵窄前欺面を充分ばらすため F およ
kg/cm2,水斌 800l/minとすろ。また空気泡を用いる び］竹に 1列の径 6mmの咀水孔をそれぞれ8個宛
場合には全揚程 3.5kg/cm2, 水贔 420//min （泡発生 配した。

量 2,200l/min) とする。 6) 同5・8のとおり艇中央部にピッチ 1,000mmに
2) 散水は艇上部より艇体に沿い自然流下するよ て泡ヘッド 5個 (n5～約）を，また艇首に 3桐 (n10~
ぅ，散水管は艇の中心線上首尾方向に設ける。 n12)， 艇尾部および操舵室上部に 4個 (n1~n4)そ九
3) 散水が風で艇体より飛散すろことを防ぐため， ぞれ酬置した。艇―訂尼部のもの (n1~n4わよび n12)
散水管はできるだけ艇体に近接させ，艇体頂部よりの は泡が直接艇外へ飛散するのを防ぐため，そのデフレ

散水管販付高さを多孔管は 100mmとし，主た水ヘッ クターの径を巾央部のものより小さくしてあろ。

ド式および泡ヘッド式のそれぞれの吹出口の艇体頂部 5.5 エンジンの給気方法
からの商さはそれぞれ 260mm および 50mmとす エンジソの沌転に要すろ給気は次の 2方式の何れの
る。 方法でも実験できるようにした。

4) 多孔管式散水管には同 5・6のとおり径 6mmの I)団：直空気容悶よりー「l．艇内に放出した空気を工

噴水孔233個を配し，その咀水力向は艇外表面の形状 ンジンに利用する方式。
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II)火災中の外気を利用し，図 5・9のとおり吸気冷

却装置および酸素供給装置を備える方式。このと

き酸素供給量はエ‘／ジン吸気に 8％補給できるよ

うにした。 (4・4エンジンの運転試験，参照）

5•6 給気装置

工‘／ジソの運転および艇内圧を保持するため，艇

内には容批 70l, 圧力 150kg/cm2の高庄空気容器を

2本備えた。即ちェンジンの運転に要する空気菰は

2,400 l/min（標準空気）であり，艇内庄を 50mm（水

柱）程度高めに保持するため必要な空気鼠は余裕をみ

て約 100I/minと推定した。（図 4・16参照）即ち常に

一定量 (2,500l/min)の空気が（約8分間）放出でき

るよう高圧空気容器には圧力調整弁を設け，その二次

設定圧力を 3.0kg/cm2にした。 (4・3高圧空気の放出

試験，参照）

6. 試作艇の性能試験

試作艇につき数種の性能試験を実施した。

6・1 運転試験

運転試験の成績を表6・1に示す。本艇の速力は満載

時， エンジ‘./4/4負荷にて 6.64ノットであった。ま

(l66) 

た梃体冷却用ポ‘ノフ゜運転時（水ヘッド式による散水晟

750 l/minのとき）の速力は 6.01ノットてある。

6・2 散水試験

6・2・1 多孔管式散水試験

散水試験は全流鼠， 310~870(l/min)の範囲で実施

した。流鼠8001/min（管内始端圧力 Pa=0.12kg/cmり

のとぎ，図 6・1のとおり艇体外表面は充分かつ一様な

散水で覆うことができた。全流量が減少すると，操舵

室上部の G管からの噴水鼠が著しく衰え， この部の

防設が不充分になる。流鼠はなるべく多いことが望ま

しいが， Il)• くとも 600l/minは必要である。

6•2•2 水ヘッド式散水試験

散水実験は全流量， 310~870(1/min) の範囲で実施

した。流量 7701/min（管内始端庄ヵ Pa=0.20kg/cmり

のとき，図 6・2のとおり艇体全外表面は一椋かつ充分

な散水で覆うことができた。このとき艇中央部の水へ

ッドによる防設直径（図 6・2の d)は 1.3mであった。

仝流鼠が減少すると操舵室上部の水ヘッド N2からの

噴水鼠が著しく衰えるのて，流鼠は少くとも 6001/min

が必要と思われる。

6 ・ 2•3 泡ヘッド式散水試験



表 6・1 連転試験成績表

試験項目 I 試験結果

試験日時 昭和39年 4月13日 14時～16時
ー・•

1 天 候，海上の模様 睛，平穏
- ～ 

風 向，風速 I SSW, 2 m/sec 

気温，洵水温度
----・----------・---・ ---・------・ -------

排水屈 (kg)
．一

平 均屹水 (m)

25°C, 15℃ 

6,500 

.:J32 

リム Cm) I .066 
ー―-- -- ------------- ---

散水なし
＊散水時
（水ヘッドにて）--- --- -- - - - --- - -, - - .  -·-------•-··--------- -・ 

速
t槻回転数 (RPM) I 2,400 I 2,100 

ヵ 排気温度 (°C) 4(）0 425 

鳳i
）生 ―)］ （ノット） fi.61 I 6.01 
----------~------------- ・・---,. -- - --―--- - --- ----- - ----— 

回頭時間 （秒） 21 
信―- ------
最大縦距 Cm) I 31 

試験―--- ----- -- ---・・ 

最大横距 Cm) I 31 

後 後進発令より艇停止まで
進 の距離 (m) 25 

ブJ-------- ----———----—------

塁1 同上所要時間 （秒） 23 

--- ----------- ---- -------------~----~-~-

I 記 事

艇に対して斜風

-~-----------—ー・—-- - -----呵▼ — - --------

- - -.--...•—- -.  -

！ 
-- --- -—•. -.r-

A.P吃水， 571.FP吃水， 505

工ソジソは 4/4負荷

散水時の試験日時は昭和39年

6月23日，海上は平臣，艇に

対して斜風 2.3m/sec 

---- - --- --- -~--- - --------

180゚ 回頭するに要する時間

エンジソ負荷を 4/4前進より

3/4後進に切換え

＊走航時における散水鼠は 750l/min, ボンプ吐出圧力 0.6kg/cm2, 吸込圧カー0.18kg/cm2であ

19 

流贔 3701/min.（管内始端圧力 Pa=3.0kg/cmりのと

きの梃体防設状況は図 6•3 のとおりで，仝外表面を充

分覆うことができた。 艇中央部の泡ヘッド (m~n9) 

による防設直径は約 1.Omてあった。 また艇首尾部

において，充分な数の泡ヘッドを設けたのでよく防設

できた。一般に艇の首尼線方向からの風に対しては，

泡はそれほど風の影詈を受けず，向い風 3m/secのと

ぎも安全と認められた。

6•3 気密試験

とき，艇内庄力を翡めに保つための所要給気凧は図

4・16から求めることができる。例えば艇内圧を外圧

より 50mm（水柱）翡く保つための給気熾は 681/min

である。 t［お試験は出入用説のクリップを無理なく人

カで杯く締めた程度て実施した。使用した出入用盈お

よびクリップ等は極めて普通のもので，実験のため特

に入合に製作されたものではない。これに対し或る程

度入念に製作されたものの給気量は 191/min である

ことは 4・2・2に述べたとおりである。

艇闘揚げ時および水而上に浮べた時実施した気密試

験の結果は図 6・4のとおりである。即ち艇胚楊げ時の

気密度（間隙） 4.9X10-3mmに対し，水面上のもの

は 1.8x 10-ammであった。これは艇陸揚げ時，プロ

ペラシャフトおよび舵軸の艇体貫通部および水線下外

板の継目等から漏気したものと思われる。

水上汗遊時の艇の気密性能がこの程度のものである

7. 試作艇の耐火実験

前述のとおり数種の性能試験をおこなった試作艇に

ついて，最後に大規模の耐火実験を実施し，その耐火

能力を確認した。

7•1 調査，測定した主要事項

あらかじめ川、紅された実験池に試作艇を浮べ，池面

(167) 
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図 6・4 試作艇の気密試験（艇内圧力の降下状態）

上に数分間油火災を発生させ，この火災継続時間中に 7・2 実験池

次のことを調査，測定した。 実験池は神戸市東灘区第三上区埋立地に設けた。実

1) 海面の油火災現象の把握 験池の形状および寸法は図 7・lのごとく，水線面にお

火災の経過状況，火炎高さ，火炎温度分布，発生ガ いて長さ 18.3m,幅 11.9m面積 188m2であった。

スおよび大気中の酸素減少鼠，燃焼連度等 また実験池長辺の方向は予測される風向に対して，艇

2) 艇体材料，構造等の異状の有無 首が風上側に向うように定めた。

艇首尾部艇体，艇出入用蓋およびマンホールのクリ

ップ，パッキソグ，舷窓ガラス，工ソジン吸気管およ

びエアークリーナー等には特に留意した。

g) 艇内の生活環境

艇体内表面の温度測定（特に断熱茄力の劣る箇所），

艇内の気温測定，空気の組成分析，艇の気密性能（梃

内圧力の測定），動物丈験等。

4) エソジソの作動状況

I) エンジン給気をMi/J竺空気容料より供給する場貪

IJ)エ‘／ジン給気に火災池面上の空気な刈月jす心場

合

5) 記直冷気広伍の作動状況

船内！［およじ給気星の測定。

6) 般廷の礼文水冷且1状況

散オ占［およびポンプ吐」1,1)i:)J())開応。 i包原液消費砿

の測定・空気泡0)、女応，耐熱性およひ池面上の拡散状

況等。
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図 7・1 尖験池
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表 7•1 実験種別および日時

I 
I 

実験種別 A B 
| | 

丈 験 日 n、廿 附和39年 11月24日 14.00~15.00 昭和39年 11月25日 14.00~15.00 

艇体冷却法 7kヘッド 8佃による水冷却 泡ヘッド 12個による空気泡冷鼻却

艇体冷却水址 800//min 2801/min 
---―-- - -•一．．•一・--

工ソジン給気方法 蒻圧容硲から供給 艇外周の翡熱空気を冷却後酸素約8％補給
-----――··-------•』- ---- - - ---

火災用燃料 A重油 2,8001 B重油 5,000l 
-｀ - - -- -- -

圃上池面上厚さ 15mm 27mm 
へ、一 —- - - - - - •--し←.-

火災継続時間 約8分 約5分30秒
--~~ -----~ -----------・--―-------— 

i i] 火 方 払 日然鎮火 、点5分火340分秒3後0秒ほ後ぼ化鎮学火泡による消火開始。

7.3 実験の種別および日時

耐火実験は表7・1のとおり艇体の冷却方法およびエ

ンジン給気方法を異にする 2種類につさ尖施した。

7.4 実験準備

7.4.1 艇の状態

実験は本試作艇を図 7・1のとおりほぼ満載状態（吃

水 570mm, イーブン，キール）で池面中央に浮べ，

艇首｝じのリフティングフックより陸上の杭に鋼索で固

定した。艇体冷却川散水鼠は表7・1のとおり A尖験に

おいては 800//min, B丈験においては 280//minとな

るようボンプのフートバルプの開度を調節した。なお

B丈験においてはエンジン吸気用として艇外胤の閥熱

空気を使用したの℃，これを冷却するため，エンジン

の二次冷却水 120//minのうち約 601/minを利用した。

7.4・2 遠隔操作

エンジンの運転，艇内給気および各種電磁弁の開閉

注 B‘だ賓、ーれ、心す没収ら5t迄如し 1'`ぐ‘杞した”
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図 7・2 艇内の各種議公直および辿l蒻操作

(172) 



は池の一端より約 20m離れた箇所で遠隔操作した。

（図 7・2参照）

1) エンジシ

艇体冷却用ポンプに直結したエンジンの回転数は実

験中拇分2,400になるようガバナー， レバーの位低を

セットし，工‘／ジソの起動，述転およひ回転数0)澗定

は辿悩操作した。

2) 給気装低

陸上の給気装僅より艇内迄径 50mmの管を導ふ

工ソジンの連転および艇内圧を保持するに必要な給気

絨を紺分約 2,500[（標準空気）送った。但しエンジン

の給気に火災池面上の空気を利用した時は，艇内）［保

持に要する給気械（椋洲空気を紺分約 100l) だけを

送気するよう給気バルプを調節した。

3) 軍磁弁の開閉

艇内には次の 4個の這磁弁をもうけ，エンジンの吸

気切換え，泡発生およびニンジン吸気への酸索補給を

随上から操作した。

イ）エンジ‘ノ艇外吸気用電磁弁（径 50mm)

ロ）エンジン艇内吸気用軍磁弁（径 50mm)

ハ）泡原液補給用軍磁弁（径 20mm)

二）酸索補給用屯磁弁（径 15mm) 

7.4.3 測定機器類

尖験中に使用した測定機器は次のとおりである。

1) 気象状況

風向，風速社。乾湿温度計

2) 火炎温度等

火炎温度およびエンジ‘ノの吸気温度の測定は径

0.65 mmのクロメルーアルメル熱軍対を使用し，腔上

の電子式自動品録壮に品録した。

3) 艇体の表裏面温度

径 0.3mmの銅ーコンスタンタン熱電対を用い，陸

上のミリボルト社にて計測した。更に不可逆性のサー

モラベルを艇内各箇所に貼り付けた。

4) 艇内気温

25 

3線式白金抵抗温度計を用い陸上の電子式自動記録

計に品録させた。なお別に最高温度計を艇内に配罹し

た。

5) 空気分析

火災池面上および艇内の空気を陸上の真空ボンプに

より採販し，後刻オルザートガス分析計およびガスク

ロマトグラフにより分析した。

6) 艇内圧

艇内より陸上迄管を導さ艇内圧を測定した。

7) その他

艇内への送気鼠，エンジン吸気への酸素補給菫およ

び泡掠液消費量等を測定した。

なお A・B両火災実験とも，二十日鼠3匹を艇内

に入れておいたが，火災実験終了後も外見上何らの異

状はり忍められなかった。

7.4.4 油火災用燃料

A丈験は消火作業を実施せず，自然鎮火を待っこと

とした。即ち火災現象を 7~8分間一様に保ち以後急

速に自然鎮火するようり「画した。このため油火災用燃

料はA重油とし，これを池の 3方より計2,8001（油層

厚さ 15mm)散布し，更にガソリン 100lを散布した。

B実験においては， B重油5,0001（油層厚さ 27mm),

ガソリン 100lを同様の方法で散布した。使用した重

油およびガソリンの特性は表7・2のとおりである。

7.5 A実験

本実験の目的は艇を最も安全，確実と思われる状態

に保持したときの耐火性能を確忍することである。即

ち艇体全外表面を充分と考えられる散水量で一様に冷

却し，エンジンの運転および艇内圧の保持に必要な空

気は高圧容器より一且艇内に放出の上補給した。

7.5・1 実験順序

池面に点火するまでの実験順序は次のとおりであ

る。

1) .:r..‘ノジンの回転数および散水量をそれぞれ毎分

2,400回転および 800lになるよう調節。

表 7・2 油火災用燃料の特性

比 重粘度 (C・S) 引火点 I 燃焼熱残留炭素
(15°C) I 50°C I (°C) : (kcal/kg) I (%) ＼ 三- -

A 重油 0.859 I 8.5 I 87 f 11,000 I 1.3 

B 重油 I 0.912 I 16.2 ¥ 11 ¥ 10,600 5.5 

ガソリン 0.722 
I 
13,000 i 

→ 一

(173) 
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2) 艇の出入用蓋およびマンホールを閉須。退去。

3) A重油 2,800lを3箇所より池面上に散布。

4) エンジンを艇外吸気にて作動し，散水を開始。

5) }Jソリ‘/100lを3箇所より池面上に散布。

6) 、1仄火直州にニソジンの吸気切換え。（エンジソは艇

内吸気にて作動。 ti［水開始） 1＂1時に陸上の闘圧空気を
艇内に給気。

表 7.3 A実験直前jの気象状況等
- - -- --- -- - ----

條， 睛後笠（丈験中は薄翌）
- _＿―-＿i __  --——-—----~-— 

12°c 湿度

11 °C 

0-, ― 

表 7.4 火災状況等（A実験）
--

時間（、点火より） 池面上の状態

準 備

A 重油 2,800l (3ケ所より） ＼ 

ガソリソ 100l ( II ) j散布済

附油散布崩の水位 2,410mm 

゜(14時43分）
0分30秒

，ヽ
 

.
l
 
J
"
 

火

艇の状況

-i -・:-:------ヽ----- ----―- •三
ハッチ閉鎖

エンジン連転（艇外吸気）中

散水中

艇内に高圧給気開始・ニンジソ

艇附吸気に切換え

火災は池面上全域に拡がる

火災状況は下図のとおり

（船側より見る）

2分

）
 
と

r

、

／

店

バ

J

1

m

 

1

c

 

-
D
 

／

ぢ

黒

m

／
 

1
ー
、

＂ 
0
0
 

／
 

二
4分

5分 風上側の火勢やや哀える
.. ~-· -----・- - --. -

5分30秒 池面の 1/4（風上側）火勢弱まる。

7分 池・中央部の火勢弱まる

火炎およひ黒煙のため艇は全

く視，忍ししさない。

艇およひ散水状態に異状なき

ことを視忍

8分

....  -

エンジン艇外吸気に切換え高

圧給気停止，散水中

11分30秒
~12分30秒 1 池面および艇体を消防車の放水にて冷却

．一•- - -..  - - -- -- --- ---・ • ---- - - ----..  

工ソジン停止・散水停止
,—-··-

風下側は約 6m にわたり土イiとも変色し池緑より 4 I 
I 17分30抄 ～5m距て設似した本杭2本は何れも燃燒し1り錐状の ； 

炭化杭となる。 1 

-- -- - ----- • •一—- ----．-----------＿ ＿ _ ＿ ＿ ----—• - -- -—---- -
江）尖験中ニンジンの状態は終始艮好文，回転数梃クj、2,400を‘常に保っていた。

火炎は池周辺のみになる

8分30秒

9分～ 9分30秒

火炎殆どなくなる。

池面上を消防車の放水にて冷却

9分30秒 池面上の煙ほとんどなくなる。

13分

(174) 
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図 7.3 火災状況（A丈験・、点火7分後）

7) 、点火

7.5・2 火災状況等

、点火直前の気象状況および火災状況は人7・3, 凶7・

3および表7・4のとおりである。

7.5.3 測定結果

1) 火災時における艇固辺の外気温度およびガス成分

イ）火災温度は図 7・4のとおりである。一般に点火

直後、訂激に火炎温度は上昇し，），仄火7分後には 800~

1, 100(°C)の高温に込している。但しこの間にも極端

な低温 (500℃以下）をぷした箇Jリ1: (No. ~, No. 3) 

もあるが，これは艇の散水飛沐または風上側からの冷

却した人気の吹付けによる影驚と思ふ九る。鉛火後池

面に近い位置，特に風下側の火災温度は比較[iり江くま

で降下しなかった。

ロ）丈験中の池面上ガス成分は日 7・5のとおりてあ
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図 7•6 艇内気温（A尖験）

: ／/見:-…、口／
l i l 
90分 ,c分 3澤

図 7.7 工‘／ジン連転中の艇内温度上昇

（艇外吸気時）

(175) 
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ままエソジン運転中の艇内気温の変化を測定したとこ

ろ図 7・7のとおりである。即ち本丈験の結果がホす艇

内気温は乗員に全く危検をりえるものではない。

ロ）実験中の艇内空気の成分は図 7・8のとおりで尖

験前と全く変化のないことをぷしている。これは艇内

気圧を外圧より 50~100mm（水杜）沿iく保ったから

である。

（；）。1--~I- •I令• ＄： 汲 i:〗： L上へl ふ
と又1↑ .-f• -_;'．-］ 

99 

（分）

図 7•8 火災時における艇内ガス成分 (A実験）
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いるが，これ等はいずれも小範囲の特殊箇所であり，

またそれ程高温でもない故一応不安は感じられない。

ハ）断熱材の船内側表面温度は図 7・10のとおり一

般に艇内気温と同程度で，断熱材の効果が忍められ

る。即ち艇体鋼板裏面温度とこの鋼板裏面に貼り付け

た断熱材のり廷内側表面温度との間に約 25℃の温度差

を生じている。
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図 7•10 断熱材内表面温度 (A実験）

4) 艇内圧およひ給気凪

ニンジンの連転およひ艇内圧保持のため，高圧空気

を艇内に給気した。（図 7・11参照）
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図 7.9 艇体鋼板温度 (A実験）

3) 艇体表裏面温度

イ）艇体鋼板温度は図 7・9のとおりで，散水により

充分覆われた箇所（例えばシニルター頂部中心線上）

は最高約 25°Cに達したにすぎないが，比較的散水凪

の少いと思われる箇所（例えばシェルター側部）にお

いては最高約 49℃に達した。また温度測定をおこな

わなかった右舷艇尾下方の一部に，やや贔温に逹した

と思われる箇所がある。 (7・5・4艇体の損似状況， 参

照）

ロ）舷窓，盲蓋等の温度の最は1直は図 7・9のとおり
34~37°(C)て断熱材内表面温度より明らかに上昇して

(176) 

図 7・11 給気量および艇内圧 (A実験）

7.5.4 艇体の損傷状況

艇体冷却のため散水はできるだけ全外表面を一様に

覆うよう，水ヘッドの数および配置に充分な考慮を払

ったにもかかわらず，艇首尾においては他の部分より

若干散水程度が劣る箇所があったようである。即ち図

7・12および図 7・13のとおり外面ペイントが焼け，黄

褐色または黒色に変色した箇所があったが，何れも重

大な欠陥とは晶め難い程度てある。

7.5.5考察

この文験ては艇体仝外ム面を散水により一椋かつ充

分に冷却し，また艇の気密性も充分保持てきたので，

本艇は充分な耐火性能を具仙することが確認てきた。

但し複雑な形状を1iする艇印心部を一杯かつ充分な
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図 7・12 A実験後の艇体外面見取図

図 7・13 A実験直後の躯外観

散水で防設することは，艇中央部に比べてやや困難で

あったが致命的なものではない。舷窓ガラスは耐火性

の欠点となる懸念があるゆえ，その数および大きさを

極力小とし，必ず盲蓋を設けるべきである。

7•6 B実験

艇体を冷却する方法として散水のかわりに空気泡を

用いることも杓えられる。散水試験 (6・2・3泡ヘッド

式散水試験参照）によれば艇外面を空気泡て一様かつ

充分な泡て覆うことがてきる最小水屎は '.l60l/minで

あり，これ以下の水贔では冷却効果が著しく低下する

ものと思われる。

また一方耐火実験の際艇を防護するため多量の空気

泡を発生させれば，これ等が池面上に流下浮遊し，充

分な火災現象の発生および持続を妨げる懸念があっ

た。従ってB実験においては次の方針に従い実験を進

めることとした。

1) 冷却効児をある程度低下させたときの艇の損傷程

度を調在する。そのため水贔を 2801/minとする。

2) 火災発生伽池面上に拡散する空気泡を極力少くす

るため，散水用ボ‘／プの起動を、点火と伺時におこな

う。

3) エンジン沌転に必要な給気は火災池面上の大気を

利用することとし， これを冷月lした後酸素 8%（朽準

状態において 2001/min)を補給する。

4) 、9!、し火後 4~5分経過したとき化学泡により消火す

る。

7・6・1 実験順序

池面上に点火するまでの実験順序は次のとおりであ

る。

1) エンジン回転数および散水醤をそれぞれ毎分

2,400回転および 800lになるよう調節。

2) エンジン吸気に補給する酸素流最が 2001/min

（標準状態）になるよう艇内の圧力調整弁を調整

3) 艇の出入用益およびマンホールを閉韻，退夫

4) B屯油 5,000lを3箇所より池面上に散布

5) ガソリン 100lを3箇所より池面上に散布（点火

直前）

6) エンジンを艇内吸気にて作動（空気泡にて梃体防

護）陸上の高圧空気を艇内に給気

7) 点火 (6) と同時）

7•6•2 火災状況等

(177) 
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表 7.5 B実験直前の気象状況等
---- - -

｛天候＼晴
|-- - - -'―,  
| E メし 温 12℃ 湿度 I 63% 
’← -- - -—-—'、-• --• ---9 - ---- ＇ •一一9 : 

実験池の水温り 11℃ 
---~,,ー←一,-~-

I 風 ー一 向！1南々四（左舷横風）1風叱¥1. 5 in/sec 

点火直前の気象状況および火災状況は表7・5，図7・14

および表7・6のとおりである。

7•6·3 測定結果

1) 火災時における艇周辺外気のガス成分

外気のガス分析鈷果は同 7・15のとおりである。実

験時は殆ど熊風に近かったので右舷側および左舷側共

粋し l✓ ‘ ノ＼’-．：閃はなかった。

準

！ 

! - - .  ~．~ -

| 

表 7•6 火災状況等 (B実験）

池面卜．の状態

B 重油 5,0001(3ケ所より） ＼ 

ガソリソ 1001 ( " ) j 
散布済

屯油散布前の水位 2,408 mm  

-・ ----

艇の状況 i 

: 

ハッ 1閉須

にンジン作動（艇内吸気）

゜(14時42分） I 
点 火 1 発泡開始

艇内に高圧給気間始
-1~-―--····-··一 9- - 1 -- -．  

0分30秒 火災は池面上全域に拡がる
-----. 

2分

エンジン艇外吸気に切換え
工‘／ジン吸気に酸素補給
艇内給気減鼈（艇内圧保持量
のみ）

l
 ，
 

i
 ，
 

分C]
 

4分

4分

火災状況は右

図のとおり

（船側よりみる）

! ¥ ＼ 、い：出i,-r3 1 0 0 m りト． 
¢ 

]―¥ 

＼二＼
¥I  

I 

1分30秒以後火炎および黒煙

のため艇は全く視認できない

工‘／ジン艇内吸気に切換え

酸索補給停止

艇内給気培祉

4分30秒

6~分 池面上を化学泡により消火作業中

艇および艇の空気泡冷却状態

1 に限状なきことを視誌

： 艇の空気泡冷却停止•以後散
水のみ

- - - 9 - -

7分45秒 I ： エンジンおよび散水停止
--•---~-----1-----~~---I 

8分 乗艇点検
—• 

注）実験中エンジンの状態は終始良好で，回転数毎分 2,400を常に保っていた。

6分 火炎消失し，白屈もうもうとなろ。

7分 白坪なくなる

(178) 


