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Abstract 

The interactiori between hull and propeller is investigated by a submerged body of revolution 

with full stern part. 

In the series of experiments on it, it can be concluded that for such macroscopic quantities 

as thrust deduction and the change of wake fraction with change of propeller loadings it is 

possible to analyse them by the potential theory, though the separation of flow may occur in 

the very near stern. 

The pressure on the hull is also measured when propeller is operating. The increment of 

the pressure as the number of revolution of propeller is increased systematically is measured 

and the change of the thrust deduction is calculated from it. 

The foundamental features of self-propulsion factors, when the propeller loading is changed, 

give the physically sound basis for the understanding of the self-propulsion factors of ship-

like bodies. We can confirm in part that the self-prop_ulsion factors could be determined 

by the potential theory from propeller loading tests of self propelling bodies. 
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1. 緒 言

船体とプロペラの相互干渉が，船の自航性能に大き

な影響を持つことは良く知られている。著者等は回転

没水体を用い，船体とプロペラの相互干渉についての

基礎的性質の研究を行っている1),2),3)。 回転没水体に

ついて得られる結果をそのまま直接に，通常の水上船
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6. 結論

参 考 文 献

に適用することはできそうもないが，回転没水体に現

われる干渉の基本的性質が自航性能に対して不変であ

れば，通常船舶の自航問題の解明に役立つはずである

と考えられる。肥大した回転没水体は，プロペラとの

干渉を調べるとき，千渉が大きいこと，また船尾流れ

が単純なこと等の利点があるために， 自航性能の基礎

的性質を究明するために用いられる。すなわち，回転

没水体は水面を直接貫通しないために，船尾直後の伴

流構造が比較的単純であり， しかも対称性が期待され
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る。このような伴流の単純さは，船体とプロペラの干

渉の理論モデルの検討に役立つものである。しかしな

がら，干渉の効果を大きくするために，回転没水体の

船尾を肥大化することは，船尾での流れの剥離の領城

を大きくし，問題を複雑にしそうである。しかしなが

ら自航状態では船体直後でプロペラが作動しており，

プロペラの吸い込み作用で剥離域は縮少するので，肥

大船尾回転没水体の船尾で，倒離現象による自航特性

への影響は大きくなく，ポテンシャル的な流れの解析

が許されると考えられる。但しこのような扱いは，プ

ロペラの荷重度を変化させるとき，推力や抵抗等の物

理量の変化率に対してなされると考え，流れ場全体と

しては倒離の影響が全く無いとする訳ではない。

前報1)で著者等は肥大船尾の回転没水体を用い，自

航特性の上で水上型肥大船尾を没水体でシミュレート

できるかどうかについて考察を行った。その際，伴流

の等価性という概念を導入して主として実験により自

航要素を調べた。その結果得られた結論の一つは，自

航時の伴流構造がプロペラ荷重度により大きく変わる

場合は，プロペラ無しの状態の伴流の等価性の面から

は自航特性を論じることは困難であるということであ

った。

しかし，プロペラ作動の有無により伴流構造が大き

く変化するのは，一般的に船尾での剥離が大きな場合

であり，通常の水上型肥大船では肥大船尾回転没水体

のようにプロペラの作動の有無により伴流構造の変化

は大きくないと思われる。

前報の後，水上型肥大船に対して一連の荷重度変更

試験を行いプロペラ荷重度と自航要素との間の関係

を調べた4),5),6)。 この実験の結果は，伴流率の荷重度

に対する変化は，プロペラの吸い込み作用と船体との

干渉をボテンシャル流れの理論で扱うことができるこ

とを示唆している。

肥大船尾の没水体の場合，プロペラ無しの伴流とプ

ロペラ作動時の伴流とが大きな差を示す。このことが

伴流の等価性に対する疑問点の一つになったのである

が，文献 4) でプロペラ作動時の伴流と荷重度の関係

がボテンシャル理論により説明されることを示した。

これによって自航特性の解明に伴流の等価性を考えに

入れることができるのではないかと思われる。

この論文では，肥大船尾を持つ回転没水体の自航特

性をボテンシャル流れの場の解析が許されるとして扱

うものである。そして，このことがある程度まで正し

いことを実験と計算との比較により示す。
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Fig. 2.1 Model 

2. 実験概要

2.1 模型

模型船 (M.S. No. 0262)は回転体型没水船船型であ

る。船体中央平行部から船尾は，短径／長径比＝0.920

の楕円形としている。 Fig.2. 1に模型船を示す。また

Table 2.1に主要図を示す。模型船は木製の上下半割

り構造とし，水中でバラストを調整した後に，上下部

をボルト締めするようにした。

圧力分布計測孔が船尾部に A.P.より S.S.1 1/8 

(232) 

まで計 50個設けられている。また，模型船を 3分力

対に取り付けるためのベットが S.S.5付近に固定さ

れている。

模型プロペラは D=0.1854m のものを選んだ。こ

れは没水体模型の直径の約 60%である。 Table2.1 

にプロペラの要目を示す。

2.2 実験方法

実験は，プロペラ無しの抵抗試験， behind方式に

よる自航試験，伴流計測，および圧力分布計測を行っ

た。
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Table 2.1 Paticulars of model and propeiler 

Model (M. S. No. 0262) I propeller 

Length 3,000 m Diameter 0.1854m 

Max. diameter 0.300 m Boss ratio 0.180 

Cp(Abofdt yHalf ) 0.922 Pitch ratio 0.740 

Type breovdoy l of Exp. area ratio 0.650 ut10． n 

Material wood 
Number of 

5 blades 

sTeycpti. e on of blade MAU 

抵抗Rは3分力計で計測した。 Behind方式の自航

試験はプロペラ動力計により推力T, トルク，回転数

を計測した。 Fig2.2に試験方法の概要を示す。

没水体の深度は 0.3m で， これは没水体の直径と

一致している。プロペラ位置は船尾より 0.064m と

している。

抵抗試験は 1.0m/s-2.lm/sの間で行いこの抵

抗試験の結果よりハンプ速度 1.6m/s,およびホロー

速度 2.0m/sを選び，荷重度変更試験を行った。 Fig.

2.3に抵抗曲線を示す。

荷重度変更試験は，プロペラの回転数をパラメータ

とし，いくつかの回転数に対して船体抵抗，プロペラ

推力等を計測した。解析はこれらを R-T線図にまと

め，また推カ一致法による自航解析をも行った。

圧力計測は，適当に選んだ荷重度に対し荷重度変更

試験時に行った。

伴流計測は上記の 1.6m/s, 2.0 m/sの2速度に対

しプロペラ面位置で 5孔ヒ°トー管により行った。

ぐ4'
AHEAD 

Fig. 2.2 Installation of model and 
dynamometer 

3. 伴流計測

回転没水体後部の伴流は，ほぽ軸対称であることは

わかっているが模型取付け用のストラットの影響，ぁ

るいは波の影響などにより，プロペラ面上方において

は非対称性が現われることが前回の実験により，明ら

かになっている。

今回，伴流計測を行った主な目的は，次の 2つであ

RESISTANCE TEST 
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0. 

0.1 

Fig. 3.1 (a) Wake contour (V=l.600m/s) 

V = 1. 600 m;s 

ROP. DISK 

Fig. 3. 2 Velocity vector courve on 
propeller disk 

る。

(1)回転没水体の後部肥大度と伴流分布の関係をみ

(234) 

o. 

Fig. 3.1 (b) Wake contour (V=2.000m/s) 
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Fig. 3. 3 Radial distribution of wake fraction 

る。

(2)理論計算(§ 4. 2)を行うためのデータを得る。

3.1 伴流計測結果

伴流の計測速度は，抵抗曲線の humpにあたる 1.6

m/sと hollowのところの 2.0m/sの2つである。

伴流の contourcurveを Fig.3. 1 (a), (b)に示す。

プロペラ面上方の部分を除いては，ほぼ軸対称の分布

を示しているのが見られる。 Fig.3. 2にプロペラ面の

流向分布を示したが，この図ではプロペラ面上方の一

部を除いてはプロペラ面の外側から内側に向っての流

れが良く現われており，軸対称の流れの様子が見られ

る。 Fig.3. 3に半径方向の伴流分布を示した。この図

より，プロペラ面の内側では V=2.0m/sの方が大き

い伴流を示し，外側の方では速度の違いによる差は非



常に小さいことがわかる。この V=2.0rn/sの方が大

きい伴流を示す現象の原因としては， 2つの速度が，

それぞれ humpと hollowにあたる部分の代表的な

速度であることから，造波現象の一つの現れと考える

ことができる。

伴流計測結果から nominalwake（面積平均）を求

め Table3. 1に示した。

Table 3. 1 Nominal Wake fraction 

V(m/s) 

1.600 

2.000 

WN  

0.429 

0.504 

3.2 回転体の船尾肥大度と伴流分布

回転体の船尾肥大度と自航性能の関係を調べようと

5 

するとき，プロペラ直径を一定にして船尾肥大度を変

化させるやり方と，船尾肥大度を一定にしてプロペラ

直径を変化させるやり方とが考えられる。著者等はこ

れまでは，後者の方法で実施したが，伴流分布の面か

ら見た両者の関係は次のようになる。

2つの模型の後半部の肥大度係数＊を Table3. 2に

示したが， M.S. No. 0233の後部湾曲部の形状は，ほ

ぼ楕円体と見てさしつかえない形状である。

Table 3. 2 Fullness coefficient of aft body 

M. S. No. 

Cp 

CB 

0.233 

0.933 

0.733 

0.262 

0.920 

0.723 

MARKS; M.S.NO. 0233 M.S.N0.0262 
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Fig. 3. 4 Radial distribution of wake fraction 

Fig. 3. 4に各々の半径方向の伴流分布を示す。半径

方向の分布を見ると， M;S. No. 0233のプロペラ直径

の小さい方から順に伴流は小さくなってきて，次に

M. S. No. 0262が続いている。このように，船尾肥大

度 Cpを小さくした時は，前回プロペラ直径を変化さ

せて行ったときの，一番大きなプロペラ直径に近い半

径方向の伴流分布に相当していると考えられる。ま

た，船尾肥大度を約 1%(Cp)減少させたことによっ

て， NominalWakeは大きく変化し， M.S. No. 0233 

の約 40%も減少しており， このことから肥大した回

転没水体では，わずかの肥大度の変化が伴流に大きく

影響することがわかる。

* Midshipより後半の Cp,CBを後半部肥大度の

係数と考える。

4. プロペラ荷重度変更試験

プロペラ荷重度の変化による自航要素の変化は，あ

る程度理論的に求められることを著者等は文献4)で報

告している。即ち，肥大船 2隻とライナー船型2隻に

ついて，荷重度変更試験を行い，その結果についてま

とめたところ，良い結果を得ていると思われた。そこ

で回転没水体についても同様の方法で解析を行い，荷

重度変化による自航要素の変化を理論的に求めること

を試みた。

4.1 実験結果

荷重度変更試験結果を R-T曲線の形で表わし，

Fig. 4. 1 (a), (b)に示した。 RMは模型船曳航力 (S.

F.C.に相当）である。図に示すように，荷重度変更

(235) 
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Fig. 4.1 (a) R-T curve (V=l.600 m/s) 

は Tキ0から模型の完全自航点までの広い範囲につい

て行った。

これまでの実験から TとRの関係は， RocAVTの

関係にあり， Aの値は肥大船型の場合は大きく，ライ

ナー船型では小さいということがわかっている。今回

の場合のRとTの関係は，直線関係に近いことから，

ライナー船型に近い傾向を示しているといえる。

T=Oのときの R(=Rc)と曳航試験時の R(=Ro)

は， V=l.6m/sでは Ro>Rcであり， V=2.0m/s 

では Ro<Raの関係になっている。

一般船型の場合， Ro<Roの関係にある。これは，

プロペラ推力 T=Oでもプロペラは船尾で回転してお

り，船体との干渉を持っためであると考えられる。し

V = 1.6 00 m/s 

I. I「 牧

゜I. 0 - o v 0 O 0 
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C戸 Tl古fApV2

Fig. 4. 2 (a) Self-Propulsion factors 

(V=l.600 m/s) 

(236) 
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Fig. 4.1 (b) R-T curve (V=2.000 m/s) 

かし，この没水体のように大きな倒離域を持つ船型で

は，プロペラ回転による剣離域の吸い込みによる抵抗

減少が考えられ， Rcと Roの関係は複雑になってい

る。

Fig. 4. 2 (a), (b)に荷重度 CTを横軸にとり，自航

要素を示した。 1-WT は推カ一致法によって求めた

ものである。 図中に NominalWake 1-wNの値を

Cか＝0の位置に記したが， 1-WT の延長線上よりも

高い値を示している。実用船型の場合には，肥大船

型，ライナー船型のいづれも，これらは良く一致して

いたことから，これは船尾形状が肥大化し，比較的広

い剥離域を持った回転没水体特有のものと思われる。

プロペラ効率比砕は， 2速度共に 1.0以上の値

を示している。咋の向上には，伴流の周方向成分が

大きく寄与する7)という報告があるが， しかし今回使

用した模型は回転体であるために伴流は，プロペラ円

上方を除いてはほぼ軸対称分布を示しており，周方向

の変動は Fig.4. 3に示すようにそれ程大きくはな
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い。咋の V=2.0 m/sの場合についてみると，荷重

度の低い状態では 1.1以上のかなり高い値を示してい

るが，荷重度が高くなると次第に減少している。

4.2 理論計算による自航要素

荷重度変化による自航要素変化の計算方法の詳細

を，文献 4) で報告した。そこでは肥大船 2隻とライ

ナー船型2隻について，実験から得られた係数を使っ

て，推力減少率と伴流率を荷重度ベースに計算したと

ころ，実験値と良く適合することを示した。今回は，

自航要素のうちの推力減少率を理論的に求め，伴流率

は実験結果を理論式にあてはめ，その係数を求めた。

4.2.1 推力減少率

推力減少率は，船体を表わす特異点とプロペラの誘

起速度から Lagallyの法則を利用することによって求

められるが，計算法の詳細は文献 8) に述べてあるの

で，概略を次に示す。

プロペラモデルは，舵の影響は考えていないためフ゜

ロペラ後流以外の誘起速度が得られ >f文良いので，単

一円筒渦で表わした。

船体とプロペラの系が一様流中にあり，この系の造

波の影響は考えないことにすると，この系の撹乱を表

わす速度ボテンシャルは，フ゜ロペラの後流の外で

¢(P)＝一上J―匹
4冗 sHr(P, Q) 

ds(Q) 

＋ェU+¢P(P) (4. 1) 

で表わされる。 ¢(P) は船体後流中で作動し，推力T

を出しているプロペラによる速度ボテンシャルであ

る。船体を表わす吹き出し分布 <J(Q)は，船体境界条

件

弱ー＝0 on hull 
6n 

より次の積分方程式の解として求められる。

7 

1 
(J（P) 

1 0 - --J C(Q) 
1 

- ds(Q) 
2 4冗 SH a匹，・(P,Q) 

=U  
釦 ： 蒻p

—+-on'an 
(4.2) 

(4.2)式を逐次近似法で解くことによって，プロペラ

の影響の入った船体の特異点分布が求まる。しかし，

プロペラの影響のない場合を第 0近似としたときと，

炉の補正を 1度施した第 1近似では，数％の違いは

あると思われるが，今回は一応第 0近似で計算してみ

た。

プロペラ荷重度変化による推力減少率の変化は，プ

ロペラ荷重度を CTとすると，結局

tr= -＝ CG 瓦(-oao+1/cT+O砧）
CT CT 

(4.3) 

と表わされる。こゞで， B。は船体とプロペラの相互

作用による影響係数で，前述の計算結果である。打ao

は nominalwake 1-wNであり，推力減少率 tを打

としたのは，推力減少率の定義を，

R-Rc G(T) Ca 
tT= -=  ＝-― 

T T CT 

としたためである。 (Fig:4.1参照）

0

5

 

I

O

 

Q
 

．
 
。
z
>
d
＜ぷヽ
(
3

午
に

0.10 

゜u 0.05 
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MARK; 
CALCULATION 
CG ＝玩•（ -uoo+ ✓ら＋函6)

O EXPERIMENT 

V = 1.600 rT)令

＂ 
゜Q 

゜0 0.1 0.2 0.3 0.4 0.5 
CT 

°-6 

V = 2. 000咽

゜0 0」 0.2 0.3 0.4 0.5 
CT 

Fig. 4. 4 Ca curves 

計算された氏を使って CGを計算し，実験値と比

較したものを Fig.4. 4に示す。 Daoは Fig.4. 2で

1-wTを Cx=Oに延長した値を使っている。 2速度

共に実験値と良く一致しており，第0近似としても妥

当な B。として求められたことを意味している。

Fig. 4. 5に行＝CG/Cx として求めた理論計算値

(237) 



8
 

MARKS::: o EXPERIMENT 

CALCULATION 
t:,,- —--PRESSURE COMP. 

v._= 1.600 m;s 

やoo..12[° 00△□.0..°――←←---0-"---

゜l _- 1 1 1 9 1  1 

0 0.1 0.2 0.3 0.4 0.5 0.6 
CT 

0.3r V-= 2.000 m;5 

゜

中：：：［゚△〇□三一
o-

I I I I l l 
O O.l 0.2 0.3 0.4 

CT 

Fig. 4. 5 Thrust deduction versus C'I 

（実線）と実験値を示したが， CGが実験値を良く近似

しているために，当然のことながら tT も良い一致を

示している。

4.2.2 伴流率

前節で荷重度変化による推力減少率変化が計算され

たが，伴流率 1-Wの取扱いについて述べる。

プロペラ荷重度と 1-wの関係は，実用船型では

1-w=(jao+C。 •(-(jao+／石言）（4. 5) 
と表わされる4)。 そこで回転体についても同様の関係

が成立つかどうかを調べるため， fitting法によって

(4. 5)式の品を求めると，次に示すような値が得ら

れた。

{V=1.6 m/s—C。=-0.12~0.10 

V=2.0 m/s—C。=-0.07-0.14 

このように，値が一定しないのは9(jaoと CT=Oに

1-WTを延長した値が一致しないためであり，船尾

の剥離城が大きく，荷重度による影響を大きく受ける

ためと考えられる。

1-wをボテンシャル的に扱おうとしているとき

の，このような場合は， CT=Oまで 1-w'Iを延長し，

それを 1-WN(=(j四）として品を計算した。その

結果は，次のような値となつた。

V=l.6 m/s――品＝0.145

V=2.0 m/s—-C。=0.230

肥大船型の場合は， 1-wの造波成分が非常に小さい

(238) 

ために，品の値は速度に関係なく一定の値を示すが，

浅深度の没水体のように， 1-wに造波成分が入って

いると考えられるような場合は，速度によって異なっ

た値を示すようになる。この＆を使って 1-WTを

逆算した値を Fig.4. 2 (a), (b)に実線で示した。

5. 船尾表面の圧力計測

船尾の表面圧力を計測することによって，荷重度変

化による表面圧力分布，抵抗の圧力成分などの情報が

得られるために，次に述べるようなシステムによっ

て，圧力計測を実施した。圧力計測システムのダイヤ

グラムを Fig.5.1に示す。圧力計測点は 50点であ

るが，これらは 5台のスキャニバルブによって，順次

5つの半導体圧力計に結合されるようになっている。

半導体圧力計からの出力は，増巾器を通してペンオシ

ロに記録するというシステムである。半導体圧力計の

応答性の速さという利点を生かし，圧力計測孔からス

キャニバルブを経て，圧力計までのビニール・チュー

プは，内径 1.4mmの細いものを使用した。

360 

X 50 

VINYL TUBE (1.4"x 2．cf) 

Fig. 5. 1 Measuring system of surface 
pressure 

- l _ | l 1 _ 1 l 
A:P. 1/4V2  3/4 1 11/4 1 ½ 

Q 
PORT 

Fig. 5. 2 Position of pressure holes 
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Fig. 5. 3 (b) Distribution of pressure (V=2.000 m/s) 

応答時間は，ビニールチューブの長さにもよるが，

約 0.3秒以内であるために， 1航走（走行時間は約 50

秒）で 10回のスキャニバルプの切換えが可能となり，

50点の圧力を計測することができた。 Fig.5. 2に圧

力計測孔の位置を示す。真横の計測孔の位置が上にず

れているのは，模型の構造が上下に分割されるように

なっているためである。

5.1 船尾表面の圧力分布

長さ方向の王力分布を Fig.5. 3 (a), (b)に示す。各

断面の値は，円周方向の平均値である。

V=l.6 m/sのときは， Aftより 60-180mmにか

けて，プロペラ荷重度の増加と共に圧力低下が見ら

れ，それよりも前方ではプロペラの影響を受けない様

子が見られる。

図中に， Hess-Smith法によって計算された，ボテ

ンシャル流の値を示しているが，プロペラを作動させ

ないときの値がほとんどそれよりも低い値を示してい

る。普通は剥離現象のために，ボテンシャル流の値よ

(239) 
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りも高い値を示すと考えられるが， V=l.6m/sは

humpの部分になっており，船尾部の波の影響によっ

て流速が速くなった現象の現われと見ることができ

る。

一方， hollowの部分にあたる V=2.0m/sでは，船

尾付近で流速が小さくなったために，圧力が高目にで

たものと考えられる。これらの関係は，伴流計測結果

(Fig. 3. 1, 3. 3) にも良く現われており， V=2.0m/s

の方が大きい伴流を持つ原因として，伴流計測の項で

も造波の影響としたが，これらの説明が適正であった

ことを示している。

5.2 荷重度変化による圧力変化

長さ方向の圧力分布 (Fig.5. 3)において，模型後端

より 60-180mmの範囲で，荷重度変化による圧力

低下が著しく現れた様子が見られたが，これらを荷重

度との関係についてみるために， Fig.5. 4に荷重度

CTを横軸にとり，圧力変化を表わした。この図から，

次のようなことが言える。

(a)圧力変化は， CTの増加によって減少する傾向

を示す。

(b)プロペラの作用を強く受けるところが良くわか
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(240) 

0.4 
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Variation of pressure versus CT 

5.3 

PROPELLER 

Fig. 5.5 

ただし，

F. P. 

MODEL 

_ 1 1 | l l 

40 80 120mm 

Extent of propeller suction 

on model 

り，それをプロペラ直径との関係から見ると，

その外端付近である。 (Fig.5. 5参照）

(c) CT=Oすなわち曳航時の圧力は， 1-wと同様

にかならずしも荷重度変化によるものの延長上

にはない。そのために， tの圧力成分の計算に

あたっては，荷重度変化による圧力を， CT=O 

に直線で延長したものを使った。

このように，荷重度変化時の表面圧力を計測すること

によって，プロペラの作用を強く受けるところがわか

り，船尾形状改良の一つの情報になると思われる。

推力減少率の圧力成分

表面圧力を積分することによって，抵抗の圧力成分

を求めることができるが，推力減少率の圧力成分は，

後部湾曲部の圧力のうち，模型の進行方向成分のみを

積分することによって得られる。積分は次式で近似し

た。

V2” 
RP= —L2~ Cp凶 cos0 

2g i=1 
(5. 1) 

iは Hess& Smith法によるボテンシャル

計算を行うときの，面素の番号であり， Aiはその面

積， cos()は方向余弦である。プロペラなしのときの

RPとプロペラを作動させたときの RPの差を LlRp

とすると，推力減少率の圧力成分 tpは

LlRp 
tp=-~ 

T 

となる。結果を Fig.4. 4に示しているが，速度の影響

はなく両速度共ほぼ同一の値を示していることがわか

る。この tpとなとの差は，摩擦成分 tJが非常に

小さいものと考えれば，大部分が船体とプロペラによ

る造波成分 twであろうと思われるが，造波成分を直

接計測しなかったために，定量的なものとなっていな

い。これを解決するには，各々の状態について波形計

測等によって，直接造波成分を求める必要があろう。
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6. 結論

肥大船尾を持つ回転没水体につき荷重度変更試験に

よる自航特性を調べた結果，以下のことを結論として

述べることができる。

1. 推カベースの推力減少率，および伴流率の荷重度

に対する変化は定性的にボテンシャル理論の通り

である。

2. 肥大船尾の伴流はプロペラ作動の有無で異なる。

荷重度を 0にするときの極限の伴流率初は， Fig.

4.2に見られるよう公称伴流 WNより大きい。

この差はプロペラ作動による吸い込み作用を表わ

しているものと考えられる。

3. 浅深度没水体の場合，伴流に造波の影響が少なく

ない。特に抵抗曲線のハンプ，ホローの速度にお

いて顕著である。 Fig.3. 1でハンプ速度 1.6m/s 

ではプロペラ位置で波面が谷に，ホロー速度では

山になっているように見える。ここでの観察は一

般的なものでなく，造波の影響がこの没水体では

大きかったと見るべきである。

4. プロペラ荷重度による抵抗増加量の変化は，ポテ

ンシャル計算によるものと非常に良い一致を示し

ている (Fig.4. 4)。また，伴流率の変化も傾向と

しては，ポランシャル理論の計算に従うことが言

える。

5. 船尾部の圧力分布とプロペラの荷重度との関係は

合理的である。すなわち荷重度の増加に従い船尾

流場の速度変化を反映している圧力が得られてい

る (Fig.5. 3)。また，船体のどの部分において圧

力変化が大きいかを知ることができ，推力増加に

どの部分の寄与が大きいか推定することが可能で

ある。

6. 推力減少率の圧力成分を 2つの速度で求めたが，

その大きさは (Fig.4. 5に見られるように）速度

によって変化せず，約 0.11である。この値は

(4.3)の行の計算において， Uao=l-wを，こ

11 

の没水体のポテンシャル伴流 w=0.195を使って

計算したときのものに大体等しい。 Totalの tT

と圧力成分の差は， したがってプロペラの造波成

分と考えることも可能であるが，しかし，このこ

とをはっきりした結論とはしない。

肥大船尾の没水体により自航要素の基礎的性質を調

べることが可能であることを以上の結論は示している

と思う。流場のマクロな性質により，推力減少率，伴

流率が荷重度の関数として表わされることがはっきり

した。

終りに，この実験に協力してもらった，推進性能部

竹子春弥氏，神蔵輝男氏に感謝の意を表する。また，

この論文で行った計算は船研計算センター TOSBAC

5600によるものである。
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