
(57)【要約】

【課題】　本発明は、船舶の主機関としてガスタービン

とディーゼルエンジンとを併設することにより、燃料消

費の効率を高く維持できるようにするとともに、操船性

能の向上や船体抵抗の軽減も図れるようにしたハイブリ

ッド型舶用推進装置を提供することを課題とする。

【解決手段】　船首部にガスタービン１と同ガスタービ

ンにより駆動される第１発電機２とが設けられるととも

に、ディーゼルエンジン１Ａも設けられ、同ディーゼル

エンジン１Ａにより駆動される第２発電機２Ａが設けら

れる。両発電機２，２Ａから電力の供給を受けてプロペ

ラ駆動用発電機５が作動するが、航行時にガスタービン

１は高出力（定格出力）で高効率の状態に維持され、船

速の調整はディーゼルエンジンの出力を加減して行われ

る。船首部のガスタービン１の排気はマイクロバブルと

して排出されて、船体抵抗（粘性抵抗）の軽減が図られ

る。
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【特許請求の範囲】

【請求項１】　船舶の主機関として巡航時に定格出力で

作動するガスタービンと船速に応じて出力を調整すべき

ディーゼルエンジンとが船上に搭載されるとともに、上

記ガスタービンにより駆動される第１発電機と上記ディ

ーゼルエンジンにより駆動される第２発電機とが船上に

搭載され、上記の第１発電機および第２発電機で発電さ

れた電力により作動するプロペラ駆動用主電動機と上記

電力の余剰分を蓄えるバッテリーとが装備されたことを

特徴とする、ハイブリッド型舶用推進装置。

【請求項２】　上記ガスタービンが上記ディーゼルエン

ジンよりも大きい定格出力を有していることを特徴とす

る、請求項１に記載のハイブリッド型舶用推進装置。

【請求項３】　上記バッテリーが、上記プロペラ駆動用

電動機の近傍において船体下部に配設されていることを

特徴とする、請求項１または２に記載のハイブリッド型

舶用推進装置。

【請求項４】　船舶の主機関としてガスタービンとディ

ーゼルエンジンとが船上に搭載されて、上記ガスタービ

ンにより駆動される発電機と、同発電機で発電された電

力により作動する電動機と、同電動機により駆動される

船尾中央のプロペラとが設けられるとともに、上記ディ

ーゼルエンジンにより駆動されて船外水を吸引するポン

プと、同ポンプからの排出水を切替弁付き排水管分岐部

を介し左右両舷へ導いて船外後方へ推進用ウォータージ

ェットとして排出しうる排水管とが設けられたことを特

徴とする、ハイブリッド型舶用推進装置。

【請求項５】　船舶の主機関としてディーゼルエンジン

とガスタービンとが船上に搭載されて、上記ディーゼル

エンジンにより駆動される船尾中央のプロペラが設けら

れるとともに、上記ガスタービンにより駆動される発電

機と、同発電機で発電された電力により作動すべく船尾

部の両舷内にそれぞれ設けられた電動機と、同電動機に

より駆動されて船外水を吸引するポンプと、同ポンプか

らの排出水を船尾両舷部でそれぞれ船外後方へ推進用ウ

ォータージェットとして噴出しうるノズルとが設けられ

たことを特徴とする、ハイブリッド型舶用推進装置。

【請求項６】　船舶の主機関としてディーゼルエンジン

とガスタービンとが船上に搭載されて、上記ディーゼル

エンジンにより駆動される船尾中央のプロペラが設けら

れるとともに、上記ガスタービンにより直接駆動されて

船外水を吸引するポンプと、同ポンプからの排出水を船

尾両舷部でそれぞれ船外後方へ推進用ウォータージェッ

トとして噴出しうるノズルとが設けられたことを特徴と

する、ハイブリッド型舶用推進装置。

【請求項７】　上記ガスタービンが船首部に設けられ、

船首部の水面下における船体部分に、上記ガスタービン

の排気流路へ接続されてマイクロバブルを船体外面に沿

い発生するマイクロバブル発生装置が設けられたことを

特徴とする、請求項１～６のいずれか１つに記載のハイ

ブリッド型舶用推進装置。

【発明の詳細な説明】

【０００１】

【発明の属する技術分野】本発明は、内航船に適した推

進装置に関し、特に推進用の主機関としてガスタービン

とディーゼルエンジンとを備えるとともに、これらの主

機関の使い分けを巡航速度の設定に応じて適切に行える

ようにしたハイブリッド型舶用推進装置に関する。

【０００２】

【従来の技術】従来の内航船では、主機関としてディー

ゼルエンジンを用いることが一般的であり、図６に示す

ような航路における運航のスケジュールとしてＡ港から

Ｂ港への航路では巡航速度を２３ノットに設定し、Ｂ港

からＣ港への航路では出航および着港の時刻に対応して

巡航速度を１８ノットに落とすとともに、Ｃ港からＡ港

へ帰航する際には再び巡航速度を２３ノットに上げると

いうような場合に、２３ノット付近では機関出力を定格

出力の９０％とし１８ノット付近では機関出力を定格出

力の４０～５０％とすることが行われている。

【０００３】ところで、船舶の主機関としてガスタービ

ンを用いると、ディーゼルエンジンよりも小型軽量化さ

れるというメリットが得られるが、ガスタービンを高効

率で用いるためには巡航時に定格出力で作動させること

が必要とされるので、上述の内航船の場合のように航路

に応じて機関出力を変化させると、ガスタービンでは不

具合をきたすことになる。なお、図７および図８に、そ

れぞれディーゼルエンジンの燃料消費特性とガスタービ

ンの燃料消費特性とを示す。

【０００４】

【発明が解決しようとする課題】本発明は、船舶の主機

関としてガスタービンとディーゼルエンジンとを併設す

ることにより、巡航時にはガスタービンの運転を常に高

出力で高効率の状態に維持しながら、ディーゼルエンジ

ンの出力調整により航速を適切に制御して、燃料消費の

効率を高く維持できるようにするとともに、操船性能の

向上や船体抵抗の軽減も図れるようにしたハイブリッド

型舶用推進装置を提供することを課題とする。

【０００５】

【課題を解決するための手段】前述の課題を解決するた

め、本発明のハイブリッド型舶用推進装置は、船舶の主

機関として巡航時に定格出力で作動するガスタービンと

船速に応じて出力を調整すべきディーゼルエンジンとが

船上に搭載されるとともに、上記ガスタービンにより駆

動される第１発電機と上記ディーゼルエンジンにより駆

動される第２発電機とが船上に搭載され、上記の第１発

電機および第２発電機で発電された電力により作動する

プロペラ駆動用主電動機と上記電力の余剰分を蓄えるバ

ッテリーとが装備されたことを特徴としている。

【０００６】また、本発明のハイブリッド型舶用推進装

置は、上記ガスタービンが上記ディーゼルエンジンより

10

20

30

40

50



(3) 特開２００３－２５２２９４
3 4

も大きい定格出力を有していることを特徴としている。

【０００７】さらに、本発明のハイブリッド型舶用推進

装置は、上記バッテリーが、上記プロペラ駆動用電動機

の近傍において船体下部に配設されていることを特徴と

している。

【０００８】上述の本発明のハイブリッド型舶用推進装

置では、船舶の主機関として、第１発電機を駆動すべく

巡航時に定格出力で作動するガスタービンと第２発電機

を駆動すべく船速に応じて出力を調整されるディーゼル

エンジンとが併設されて、第１および第２発電機からの

電力により作動するプロペラ駆動用電動機が設けられる

ので、航行時に上記ガスタービンを常に高出力に維持し

ながら、遠距離の航路などを高速で航行する場合は、上

記ディーゼルエンジンも高出力とし、近距離の航路など

を低速で航行する場合は上記ディーゼルエンジンを停止

するかまたは低出力として、常に燃料消費の効率を高く

維持しながら船舶の運航を行うことができる。そして、

上記第１および第２発電機で発電された電力の余剰分は

バッテリーに蓄えられるので、同バッテリーの電力は船

内の照明等に利用することができる。なお、低速航行す

る場合に、上記ガスタービンのみを定格出力で使用し

て、上記ディーゼルエンジンを使用しないことを原則と

し、気象・海象による負荷変動についてはバッテリーに

蓄えられた余剰電力で対応することとして、これが不足

する場合にのみ、その不足分をディーゼエルエンジンで

対応することにより、全体として常に燃料消費の効率を

高く維持しながら船舶の運航を行うこともできる。

【０００９】また、上記ガスタービンが上記ディーゼル

エンジンよりも大きい定格出力を有していると、運航時

に上記ガスタービンは常に効率のよい高出力（定格出

力）に保たれるので、全体として燃料の消費効率を高く

維持できるようになる。

【００１０】さらに、上記バッテリーが上記プロペラ駆

動用電動機の近傍において船体下部に配設されている

と、上記バッテリーの重量が他の船内機器の配置との関

係で船体の安定を保つように適切に配分されるようにな

る。

【００１１】また、本発明のハイブリッド型舶用推進装

置は、船舶の主機関としてガスタービンとディーゼルエ

ンジンとが船上に搭載されて、上記ガスタービンにより

駆動される発電機と、同発電機で発電された電力により

作動する電動機と、同電動機により駆動される船尾中央

のプロペラとが設けられるとともに、上記ディーゼルエ

ンジンにより駆動されて船外水を吸引するポンプと、同

ポンプからの排出水を切替弁付き排水管分岐部を介し左

右両舷へ導いて船外後方へ推進用ウォータージェットと

して排出しうる排水管とが設けられたことを特徴として

いる。

【００１２】上述のハイブリッド型舶用推進装置では、

主機関として船舶に搭載された上記ガスタービンによ

り、発電機および電動機を介して船尾中央のプロペラが

駆動される一方、他の主機関としてのディーゼルエンジ

ンにより駆動されて船外水を吸引するポンプからの排出

水が、左右両舷へ導かれて船外後方へ推進用ウォーター

ジェットとして排出されるので、船速が大幅に増加する

ようになり、このようにして船体伴流も増加するため、

上記プロペラの翼面におけるキャビテーションの発生を

抑制できる効果も得られるようになる。

【００１３】そして、港内などでは上記排水管分岐部に

おける切替弁の操作により、左右両舷のうち所要の一方

にのみウォータージェットを排出するようにして、船体

の舵取りを行うことも可能になる。

【００１４】さらに、本発明のハイブリッド型舶用推進

装置は、船舶の主機関としてディーゼルエンジンとガス

タービンとが船上に搭載されて、上記ディーゼルエンジ

ンにより駆動される船尾中央のプロペラが設けられると

ともに、上記ガスタービンにより駆動される発電機と、

同発電機で発電された電力により作動すべく船尾部の両

舷内にそれぞれ設けられた電動機と、同電動機により駆

動されて船外水を吸引するポンプと、同ポンプからの排

出水を船尾両舷部でそれぞれ船外後方へ推進用ウォータ

ージェットとして噴出しうるノズルとが設けられたこと

を特徴としている。

【００１５】このように、主機関として船舶に搭載され

たディーゼルエンジンにより船尾中央のプロペラが駆動

されるとともに、他の主機関としてのガスタービンによ

り駆動される発電機から電力の供給を受けて作動する船

尾両舷の電動機と、同電動機によりそれぞれ駆動される

ポンプとにより、船外後方へ推進用ウォータージェット

が排出されるので、船速が著しく増加するようになり、

プロペラ単独の場合と比べて船体伴流が増加するため、

プロペラ翼面におけるキャビテーションの発生を抑制す

ることができる。そして、ディーゼルエンジンを主機関

とする既存の船舶についても、上述のようにガスタービ

ンを増設することにより、船体について大規模な改造を

要することなく推進性能の大幅な向上をもたらすことが

可能になる。

【００１６】また、本発明のハイブリッド型舶用推進装

置は、船舶の主機関としてディーゼルエンジンとガスタ

ービンとが船上に搭載されて、上記ディーゼルエンジン

により駆動される船尾中央のプロペラが設けられるとと

もに、上記ガスタービンにより直接駆動されて船外水を

吸引するポンプと、同ポンプからの排出水を船尾両舷部

でそれぞれ船外後方へ推進用ウォータージェットとして

噴出しうるノズルとが設けられたことを特徴としてい

る。

【００１７】上述の本発明のハイブリッド型舶用推進装

置では、前述のガスタービンにより駆動される発電機か

ら電力の供給を受けて作動する船尾両舷の電動機と、同

電動機によりそれぞれ駆動されるポンプとにより、船外
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後方へ推進用ウォータージェットが排出される場合と比

べて、同様の作用効果が得られるほか、上記の発電機，

バッテリーおよび電動機が省略されるので、設備コスト

が大幅に節減されるようになる。

【００１８】さらに、本発明のハイブリッド型舶用推進

装置は、上記ガスタービンが船首部に設けられ、船首部

の水面下における船体部分に、上記ガスタービンの排気

流路へ接続されてマイクロバブルを船体外面に沿い発生

するマイクロバブル発生装置が設けられたことを特徴と

している。

【００１９】このように、船首部にガスタービンが設け

られて、船首部の水面下における船体部分に、上記ガス

タービンの排気流路へ接続されたマイクロバブル発生装

置が設けられると、同装置により生じたマイクロバブル

が船首部から船尾部へ向かって水面下の船体外面を覆う

ようにしながら流れてゆくので、上記ガスタービンの排

気ガスの利用による船体抵抗の軽減が効率よく行われる

ようになる。

【００２０】

【発明の実施の形態】以下、図面により本発明の実施形

態について説明すると、図１は本発明の第１実施形態と

してのハイブリッド型舶用推進装置を備えた船舶を模式

的に示す縦断面図であり、図２および図３は本発明の第

２実施形態としてのハイブリッド型舶用推進装置を備え

た船舶を模式的に示すもので、図２は同船舶を模式的に

示す縦断面図、図３は同船舶の要部を示す水平断面図で

あり、図４および図５は本発明の第３実施形態としての

ハイブリッド型舶用推進装置を備えた船舶を示すもの

で、図４は同船舶を模式的に示す縦断面図、図５は同船

舶の要部を示す水平断面図である。

【００２１】まず本発明の第１実施形態について説明す

ると、図１に示すように、船首部に主機関として巡航時

に定格出力で作動するガスタービン１と同ガスタービン

により駆動される第１発電機２とが設けられ、船尾部に

はバッテリー３と同バッテリーの配電盤22から給電ライ

ン３ａを通じ電力の供給を受けて船尾中央のプロペラ４

を回転駆動する電動機５とが設けられている。そして、

船首部の第１発電機２から船尾部のバッテリー３への電

力供給が、給電ライン６を通じ、配電盤22を介して行わ

れるようになっているが、第１発電機２から供給される

電力により配電盤22を介して電動機５を直接駆動するこ

とも、もちろん可能になっている。

【００２２】また、主機関として、ガスタービン１より

も定格出力を小さく設定され船速に応じて出力を調整す

べきディーゼルエンジン１Ａが、船体中央部よりもやや

後方の部分にガスタービン１の重量によるモーメントと

バランスを図るように設けられており、同ディーゼルエ

ンジン１Ａにより駆動される第２発電機２Ａが設けられ

て、同発電機２Ａで発電された電力も、給電ライン６

ａ，配電盤22および給電ライン３ａを介し直接電動機５

へ供給されたり、バッテリー３に蓄えられたりできるよ

うになっている。

【００２３】また、船首部の水面下における船体部分に

は、ガスタービン１の排気ガスを受けてマイクロバブル

を船体外板面に沿い発生するための複数のマイクロバブ

ル発生装置７が設けられている。すなわち、ガスタービ

ン１の排気部に、排気流路切換手段８を介して煙突９へ

到る第１排気流路10と、同排気流路切換手段８を介して

マイクロバブル発生装置７へ到る第２排気流路11とが接

続されていて、第２排気流路11には補助電動機12により

作動するポンプ13が介装されており、同ポンプ13により

圧送される排気ガスが、マニホルド14および分岐流路15

を通じて複数のマイクロバブル発生装置７へ配分される

ように構成されている。

【００２４】補助電動機12への電力供給も、バッテリー

３から配電盤22および給電ライン16を介して行われるよ

うになっており、各給電ライン３ａ，６．16の配置や他

の船内機器の配置を考慮してバッテリー３の配置が設定

されている。すなわち、バッテリー３が大重量となるこ

とを考慮して、船首部に集中する主機関としてのガスタ

ービン１の重量や同ガスタービンにより駆動される発電

機２の重量とのバランスを図るため、バッテリー３の配

置は船尾の電動機５の近傍において船体下部に設定され

る。なお、ディーゼルエンジン１Ａの排気部について

も、煙突９へ到る排気流路10Ａが設けられている。

【００２５】上述の第１実施形態のハイブリッド型舶用

推進装置では、船舶の主機関として、第１発電機２を駆

動するガスタービン１と第２発電機２Ａを駆動するディ

ーゼルエンジン１Ａとが併設されて、第１および第２発

電機２，２Ａからの電力により作動するプロペラ駆動用

電動機５が設けられるので、航行時にガスタービン１を

常に高出力（定格出力）に維持しながら、遠距離の航路

などを高速で航行する場合は、ディーゼルエンジン１Ａ

も高出力とし、近距離の航路などを低速で航行する場合

はディーゼルエンジン１Ａを停止するかまたは低出力と

することにより、可能な限り常に燃料消費の効率を高く

維持しながら船舶の運航を行うことができる。そして、

第１および第２発電機２，２Ａで発電された電力の余剰

分はバッテリー３に蓄えられるので、同バッテリー３の

電力は船内の照明等に利用することができる。

【００２６】なお、低速航行する場合に、ガスタービン

１のみを定格出力で使用して、ディーゼルエンジン１Ａ

を使用しないことを原則とし、気象・海象による負荷変

動についてはバッテリーに蓄えられた余剰電力で対応す

ることとして、これが不足する場合にのみ、その不足分

をディーゼエルエンジン１Ａで対応することにより、全

体として常に燃料消費の効率を高く維持しながら船舶の

運航を行うこともできる。

【００２７】また、ガスタービン１がディーゼルエンジ

ン１Ａよりも大きい定格出力を有していて、運航時にガ
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スタービン１は常に効率のよい高出力（定格出力）に保

たれるので、全体として燃料の消費効率を高く維持でき

るようになる。

【００２８】さらに、バッテリー３がプロペラ駆動用電

動機５の近傍において船体下部に配設されているので、

バッテリー３の重量が他の船内機器の配置との関係で船

体の安定を保つように適切に配分されるようになる。

【００２９】また、船首部にガスタービン１が設けられ

て、船首部の水面下における船体部分に、ガスタービン

１の排気流路へ接続されたマイクロバブル発生装置７が

設けられるので、同装置７により生じたマイクロバブル

が船首部から船尾部へ向かって水面下の船体外面を覆う

ようにしながら流れてゆくので、ガスタービン１の排気

ガスの利用による船体抵抗（粘性抵抗）の軽減が効率よ

く行われるようになる。

【００３０】次に本発明の第２実施形態について説明す

ると、本実施形態の場合も、図２に示すように、船首部

に主機関としてのガスタービン１と同ガスタービンによ

り駆動される第１発電機２とが設けられ、船尾部にはバ

ッテリー３と同バッテリーの配電盤22から給電ライン３

ａを通じ電力の供給を受けて船尾中央のプロペラ４を回

転駆動する電動機５とが設けられている。そして、船首

部の第１発電機２から船尾部のバッテリー３への電力供

給が、給電ライン６を通じ、配電盤22を介して行われる

ようになっているが、第１発電機２から供給される電力

により配電盤22を介して電動機５を直接駆動すること

も、もちろん可能になっている。

【００３１】また主機関として、ガスタービン１よりも

定格出力の小さいディーゼルエンジン１Ａも設けられて

おり、このディーゼルエンジン１Ａは、図１および図３

に示すように、船底下から船外水を吸引するポンプ30を

駆動するように構成されている。

【００３２】そして、ポンプ30からの排出水は、排水管

32により、切替弁31を付設された排水管分岐部32ａを介

し、左右両舷のノズル33Ｐ，33Ｓから船外後方へ推進用

ウォータージェットとして排出されるようになってい

る。

【００３３】また、この第２実施形態においても、船首

部の水面下における船体部分には、ガスタービン１の排

気ガスを受けてマイクロバブルを船体外板面に沿い発生

するための複数のマイクロバブル発生装置７が設けられ

ている。すなわち、ガスタービン１の排気部に、排気流

路切換手段８を介して煙突９へ到る第１排気流路10と、

同排気流路切換手段８を介してマイクロバブル発生装置

７へ到る第２排気流路11とが接続されていて、第２排気

流路11には補助電動機12により作動するポンプ13が介装

されており、同ポンプ13により圧送される排気ガスが、

マニホルド14および分岐流路15を通じて複数のマイクロ

バブル発生装置７へ配分されるように構成されている。

【００３４】補助電動機12への電力供給も、バッテリー

３から配電盤22および給電ライン16を介して行われるよ

うになっており、各給電ライン３ａ，６．16の配置や他

の船内機器の配置を考慮してバッテリー３の配置が設定

されている。すなわち、バッテリー３が大重量となるこ

とを考慮して、船首部に集中する主機関としてのガスタ

ービン１の重量や同ガスタービンにより駆動される発電

機２の重量とのバランスを図るため、バッテリー３の配

置は船尾の電動機５の近傍において船体下部に設定され

る。なお、ディーゼルエンジン１Ａの排気部について

も、煙突９へ到る排気流路10Ａが設けられている。

【００３５】上述の第２実施形態としてのハイブリッド

型舶用推進装置では、主機関として船舶に搭載されたガ

スタービン１により、発電機２および電動機５を介して

船尾中央のプロペラ４が駆動される一方、他の主機関と

してのディーゼルエンジン１Ａにより駆動されて船外水

を吸引するポンプ30からの排出水が、左右両舷へ導かれ

て船外後方へ推進用ウォータージェットとして排出され

るので、船速が大幅に増加するようになり、このように

して船体伴流も増加するため、プロペラ４の翼面におけ

るキャビテーションの発生を抑制できる効果も得られる

ようになる。

【００３６】そして、港内などでは上記排水管分岐路32

ａにおける切替弁31の操作により、左右両舷のうち所要

の一方にのみウォータージェットを排出するようにし

て、船体の舵取りを行うことも可能になる。

【００３７】さらに、この第２実施形態の場合も、航行

時にガスタービン１を常に高出力（定格出力）に維持し

ながら、遠距離の航路などを高速で航行する場合は、デ

ィーゼルエンジン１Ａも高出力とし、近距離の航路など

を低速で航行する場合はディーゼルエンジン１Ａを停止

するかまたは低出力として、常に燃料消費の効率を高く

維持しながら船舶の運航を行うことができる。そして、

第１および第２発電機２，２Ａで発電された電力の余剰

分はバッテリー３に蓄えられるので、同バッテリー３の

電力は船内の照明等に利用することができる。

【００３８】なお、低速航行する場合に、ガスタービン

１のみを定格出力で使用して、ディーゼルエンジン１Ａ

を使用しないことを原則とし、気象・海象による負荷変

動についてはバッテリーに蓄えられた余剰電力で対応す

ることとして、これが不足する場合にのみ、その不足分

をディーゼエルエンジン１Ａで対応することにより、全

体として常に燃料消費の効率を高く維持しながら船舶の

運航を行うこともできる。

【００３９】また、この第２実施形態の場合も、船首部

にガスタービン１が設けられて、船首部の水面下におけ

る船体部分に、ガスタービン１の排気流路へ接続された

マイクロバブル発生装置７が設けられるので、同装置７

により生じたマイクロバブルが船首部から船尾部へ向か

って水面下の船体外面を覆うようにしながら流れてゆく

ので、ガスタービン１の排気ガスの利用による船体抵抗
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（粘性抵抗）の軽減が効率よく行われるようになる。

【００４０】次に本発明の第３実施形態について説明す

ると、図４および図５に示すように、本実施形態におい

ても主機関としてガスタービン１とディーゼルエンジン

１Ａとが船上に設けられているが、ディーゼルエンジン

１Ａは船尾中央のプロペラ４を駆動するように構成され

ている。

【００４１】そして、ガスタービン１は船首部に設けら

れ、同ガスタービン１により駆動される発電機２からの

電力が、バッテリー３に付設の配電盤22を介し、船尾部

の両舷部内にそれぞれ設けられた電動機５Ｐ，５Ｓに供

給されるようになっている。また、電動機５Ｐ，５Ｓに

よりそれぞれ駆動されて船外水を吸引するポンプ30Ｐ，

30Ｓが設けられて、同ポンプ30Ｐ，30Ｓからの排出水を

船尾両舷部でそれぞれ船外後方へ推進用ウォータージェ

ットとして噴出しうるノズル33Ｐ，33Ｓが設けられてい

る。

【００４２】さらに、船首部の水面下における船体部分

には、ガスタービン１の排気ガスを受けてマイクロバブ

ルを船体外板面に沿い発生するための複数のマイクロバ

ブル発生装置７が設けられている。すなわち、ガスター

ビン１の排気部に、排気流路切換手段８を介して煙突９

へ到る第１排気流路10と、同排気流路切換手段８を介し

てマイクロバブル発生装置７へ到る第２排気流路11とが

接続されていて、第２排気流路11には補助電動機12によ

り作動するポンプ13が介装されており、同ポンプ13によ

り圧送される排気ガスが、マニホルド14および分岐流路

15を通じて複数のマイクロバブル発生装置７へ配分され

るように構成されている。そして、補助電動機12への電

力供給も、バッテリー３から配電盤22および給電ライン

16を介して行われる。

【００４３】上述の第３実施形態では、主機関として船

舶に搭載されたディーゼルエンジン１Ａにより船尾中央

のプロペラ４が駆動されるとともに、他の主機関として

のガスタービン１により駆動される発電機２から電力の

供給を受けて作動する船尾両舷の電動機５Ｐ，５Ｓと、

同電動機５Ｐ，５Ｓによりそれぞれ駆動されるポンプ30

Ｐ，30Ｓとにより、船外後方へ推進用ウォータージェッ

トが排出されるので、ディーゼルエンジン１Ａのみを搭

載した在来船と比べて船速が著しく増加するようにな

り、プロペラ単独の場合と比べて船体伴流が増加するた

め、プロペラ翼面におけるキャビテーションの発生を抑

制することができる。

【００４４】そして、運航スケジュールに応じ、ガスタ

ービン１は高出力（定格出力）に保ちながら、ディーゼ

ルエンジン１Ａの出力を調整することにより、燃料の消

費の抑制を図ることが可能になる。また、ディーゼルエ

ンジンのみを主機関として備えた既存の船舶について

も、上述のようにガスタービンを増設することにより、

船体について大規模な改造を要することなく推進性能の

大幅な向上をもたらすことが可能になる。

【００４５】さらに、この第３実施形態のハイブリッド

型舶用推進装置においても、船首部にガスタービン１が

設けられて、船首部の水面下における船体部分に、ガス

タービン１の排気流路へ接続されたマイクロバブル発生

装置７が設けられるので、同装置７により生じたマイク

ロバブルが船首部から船尾部へ向かって水面下の船体外

面を覆うようにしながら流れてゆくので、ガスタービン

１の排気ガスの利用による船体抵抗（粘性抵抗）の軽減

が効率よく行われるようになる。

【００４６】また、上述の第３実施形態の変形例とし

て、ガスタービン１を主機関とした駆動系における発電

機２，バッテリー３および電動機５Ｐ，５Ｓを省略し、

同ガスタービン１により直接駆動されて船外水を吸引す

るポンプを設け、同ポンプから船尾両舷のノズル30Ｐ，

30Ｓへ給水するようにしてもよく、この場合は発電機

２，バッテリー３および電動機５Ｐ，５Ｓを省略できる

ので、設備コストが大幅に節減されるようになる。

【００４７】

【発明の効果】以上詳述したように、本発明のハイブリ

ッド型舶用推進装置によれば次のような効果が得られ

る。

(1) 船舶の主機関として、第１発電機を駆動すべく巡航

時に定格出力で作動するガスタービンと第２発電機を駆

動すべく船速に応じて出力を調整されるディーゼルエン

ジンとが併設されて、第１および第２発電機からの電力

により作動するプロペラ駆動用電動機が設けられるの

で、航行時に上記ガスタービンを常に高出力に維持しな

がら、遠距離の航路などを高速で航行する場合は、上記

ディーゼルエンジンも高出力とし、近距離の航路などを

低速で航行する場合は上記ディーゼルエンジンを低出力

として、常に燃料消費の効率を高く維持しながら船舶の

運航を行うことができる。そして、上記第１および第２

発電機で発電された電力の余剰分はバッテリーに蓄えら

れるので、同バッテリーの電力は船内の照明等に利用す

ることができる。

(2) 上記ガスタービンが上記ディーゼルエンジンよりも

大きい定格出力を有していると、運航時に上記ガスター

ビンは常に効率のよい高出力（定格出力）に保たれるの

で、全体として燃料の消費効率を高く維持できるように

なる。これに伴い、船舶からの二酸化炭素等の地球温暖

化ガスの排出が低減されて、地球環境負荷の低減に寄与

することができる。

(3) 上記バッテリーが上記プロペラ駆動用電動機の近傍

において船体下部に配設されていると、上記バッテリー

の重量が他の船内機器の配置との関係で船体の安定を保

つように適切に配分されるようになる。

(4) 主機関として船舶に搭載された上記ガスタービンに

より、発電機および電動機を介して船尾中央のプロペラ

が駆動される一方、他の主機関としてのディーゼルエン
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ジンにより駆動されて船外水を吸引するポンプからの排

出水が、左右両舷へ導かれて船外後方へ推進用ウォータ

ージェットとして排出されるので、船速が大幅に増加す

るようになり、このようにして船体伴流も増加するた

め、上記プロペラの翼面におけるキャビテーションの発

生を抑制できる効果も得られるようになる。

(5) 港内などでは上記排水管分岐部における切替弁の操

作により、左右両舷のうち所要の一方にのみウォーター

ジェットを排出するようにして、船体の舵取りを行うこ

とも可能になる。

(6) 主機関として船舶に搭載されたディーゼルエンジン

により船尾中央のプロペラが駆動されるとともに、他の

主機関としてのガスタービンにより駆動される発電機か

ら電力の供給を受けて作動する船尾両舷の電動機と、同

電動機によりそれぞれ駆動されるポンプとにより、船外

後方へ推進用ウォータージェットが排出されるので、船

速が著しく増加するようになり、プロペラ単独の場合と

比べて船体伴流が増加するため、プロペラ翼面における

キャビテーションの発生を抑制することができる。そし

て、ディーゼルエンジンのみを主機関として備えた既存

の船舶についても、上述のようにガスタービンを増設す

ることにより、船体について大規模な改造を要すること

なく推進性能の大幅な向上をもたらすことが可能にな

る。

(7) 主機関として船舶に搭載されたディーゼルエンジン

により船尾中央のプロペラが駆動されるとともに、他の

主機関としてのガスタービンにより直接駆動されて船外

水を吸引するポンプから、船尾両舷のウォータージェッ

ト排出用ノズルに給水される場合は、上記(6)項と同様

の効果が得られるほか、上記ガスタービンに取水用のポ

ンプが直結されるので、設備コストが著しく低減され

る。

(8) 船首部にガスタービンが設けられて、船首部の水面

下における船体部分に、上記ガスタービンの排気流路へ

接続されたマイクロバブル発生装置が設けられると、同

装置により生じたマイクロバブルが船首部から船尾部へ

向かって水面下の船体外面を覆うようにしながら流れて

ゆくので、上記ガスタービンの排気ガスの利用による船

体抵抗（粘性抵抗）の軽減が効率よく行われるようにな

る。

【図面の簡単な説明】

【図１】本発明の第１実施形態としてのハイブリッド型

舶用推進装置を備えた船舶を模式的に示す船体縦断面図

である。

【図２】本発明の第２実施形態としてのハイブリッド型

舶用推進装置を備えた船舶を模式的に示す船体縦断面図

である。

【図３】図２の要部を模式的に示す水平断面図である。

【図４】本発明の第３実施形態としてのハイブリッド型

舶用推進装置を備えた船舶を模式的に示す船体縦断面図

である。

【図５】図４の要部を模式的に示す水平断面図である。

【図６】船舶の運航スケジュールの一例を示す説明図で

ある。

【図７】ディーゼルエンジンの燃料消費特性を示すグラ

フである。

【図８】ガスタービンの燃料消費特性を示すグラフであ

る。

【符号の説明】

１　ガスタービン

１Ａ　ディーゼルエンジン

２　第１発電機

２Ａ　第２発電機

３　バッテリー

３ａ　給電ライン

４　プロペラ

５　電動機

５Ｐ，５Ｓ　電動機

６　給電ライン

７　マイクロバブル発生装置

８　排気流路切換手段

９　煙突

10　第１排気流路

10Ａ　排気流路

11　第２排気流路

12　補助電動機

13　ポンプ

14　マニホルド

15　分岐流路

16　給電ライン

22　配電盤

30　ポンプ

30Ｐ，30Ｓ　ポンプ

31　切替弁

32ａ　排出管分岐部

33Ｐ，33Ｓ　ノズル
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40



(8) 特開２００３－２５２２９４

【図１】

【図２】

【図３】

【図４】

【図６】

【図７】

【図８】



(9) 特開２００３－２５２２９４

【図５】
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