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を行 っ た の は こ の 理由か らで す 。 今 ， 確 た る留意 点 を 申 し

上 げ う る段階 に は 至 っ て い ま せ ん が ， 船 尾 形 状の 違い は操

縦 性 に 大 き な 影響 を及 ぼ す とい う認 識 は先 づ 必 要 な こ と と

考え ます 。

【Discussion】　Dr．　H．　 Kagemoto ： Do　 you 　 have 　 any

idea　 what 　parameters 　should 　be　taken 　to　 account 　for

the　effects 　of 　frame　lines？

【Reply】 We 　have　to　say 　that　we 　 are 　still　at　the 　start−

ing　point 　of 　studying 　the　effect 　of　the　frame　line　On　the

maneuverbility ．　Judging　from　our 　experience ，　however ，

we 　have 　pointed　out 　that 　the　 stern 　form 　has　a 　great

effect 　 on 　the　maneuverbility ，　especially 　 on 　the　dlrec・

tional　stability．　At　first．　as 　mentioned 　in　the　paper ，　the

lateral　stern 　profile　should 　be　taken 　into　account ．　Next ，

we 　should 　consider 　the　fra皿 e　line　shapes ．

　 The　MPR 　model 　series 　results 　indicate　that　one 　may

expect 　large　changes 　in　hydrodynarnic 　performance 　due

to 　change 　of　stern 　type ，　thus，　the 　systematic 　maneuver ・

ing　series 　tests　of　models 　with 　the 　same 　stem 　geQmetry

may 　provide 　the 　data　abo しlt　the 　influence　of 　the　geome ・

try　on 　the　hydrodynamic　performance ．　The　paralneters

may 　be　found 　in　course 　of 　such 　 a　research ．

【討論】 平 野 雅 祥 君 （1 ） MPR シ リ
ーズで は，い わ

ゆ る異常現 象 を避 け るた め，船尾の
“fullness”が あ る値以

．
ドに な る様 に 船型 を設計 され た との こ と で す が ，

“full．

ness
”

とは ，具体的 に は ど の 様 なパ ラ メータ を用 い られ た

の で し ょ うか 。

（2 ） Fig，10の
“Fitting　Model”は ，小縦横比 の 翼理論 に

よる との こ とで すが ， ア ス ペ ク ト比 ：k 以外 の変数 は ， どの

様 な根 拠 で 採 用 さ れ た の で し ょ うか 。

【回答】　〔1 ） 異常現象 を避 け る為 の 判 定 法 は各 機関毎 に

そ れ ぞ れ 工 夫 した もの を持 っ てお られ る と伺 っ て い ます。

私共 もい くつ か の 判 定法 を試 み て い ます。そ の
一

つ は プ ロ

ペ ラ 高 さ に お け る船尾 端 に 流 入 す る 流線 を推定 し，それ が

納 まる 角度 を 指標 とす る とい う方法で す。同 じ よ う に，プ

ロ ペ ラ 高 さに お け る 船尾 の Waterline を 求め ， そ の 納 ま る

角度 も参考 に し ま し た 。船尾上方部 に 至 る流 れ が 到達 し に

く くな る と，そ の 部分の 流場 が 不安定化 し，異常現象 に 結

びつ きや す くな る とい う考え で して ， す べ て 予想通 り異常

現象 は発生 し ませ ん で した。

（2 ）　 ご指摘の 通 り，小 縦横比 の 翼理 論 か らア ス ペ ク ト比

を用い ま した が ，そ れだけ で は 近似 が悪 い の で，理論的考

察 と実際の デ〜タベ ー
ス に お け るデータ の 傾向を根拠 に モ

デ ル を選 ん で い ます。例 え ば ， Cb1（L！B）は ム ン ク モ ー
メ ン

トで 知 られ る 流体力成分 を考慮して導入 した もの で ， 流体

力毎に ケ
ー

ス バ イケ
ー

ス，検討 して モ デル を選 ん で い ます 。

37　ホバ ーク ラフ トの ス カー ト ・シス テム の 設計法 につ い て

　一
後部ス カー

トに よる ス ク
ープ現象 とそ の 防止 対策

【討論】 村 尾 麟
一

君　（1） 在来型 後部 ス カ ート と改

艮 型 の 抵抗 比 較 を示 す Fig．16に お い て ， 在来型 の 極 め て

大 きい 抵抗急増現象は トリム 調整 に よ っ て か な り軽減す る

の で は な い か と思 わ れ ます が ，最 適 トリ ム 時に お け る 比較

をお 示 し下 さ い
。 又改造型 ス カート付模 型抵抗の トリム 依

存性は 如何 で しょ うか 。

（2）　 後部 ス カ
ー

ト模 型 実験 は 曳 引水 槽 よ り回 流 水槽 に 適

し て い る の で はな い か と思わ れ ま す が ，御見解を お 聞か せ

下 さい 。

【回答】　（1 ）　 トリム 依存性 に つ い て は ， 改 良型 ス カート

装備模 型 に 対 し Fig，　A　1 に 示 す結果が 得 られ て い ま す。初

期 トリム 角 は静止 浮上 時の トリム 角 と して バ ウア ッ プ側 を

正 値で 定 義 して い ます。本図で は 改良型 ス カ
ー

ト装備模型

の ト リ ム 依存牲 は あ ま り顕著 で は あ りませ んが ，初期 ト リ

ム が O．8
°

の 場合 ， 高速域 で の 抵抗 が 増加す る 傾向が 認 め

られ ます 。 Fig．　A 　1に よ り最適 ト リ ム を o．3°と判断 し ，

0．3 °

に 対す る 従来型 ス カ ート装備模型 の 抵抗 と比較 し た

もの bl　Fig．　16 で す。従来型 ス カ
ートを 用 い た他 の トリ ム

角 に 対 す る 試験 は行 っ て い ま せ ん。

（2）　ご指摘 の とお り，現 象の 観察 を主体 と す る試験 は 園

流 水 槽 を用 い た 方が 便利 で あ り本論文 に お い て も，Fig．

17，Fig．18 は 回流水槽に よ る 試験結果で す。一
方抵抗計測

に つ い て は 水 槽側壁 の 影 響 を 殆 ん ど受 け な い 曳 引水 槽 の 方

が 適 して お り ， また 試験速度領域 の 点か ら も自由度 が 大 き

い た め ，Fig．　5，　Fig．　6及 び Fig，16は全 て 曳引水槽試験 に よ

る もの で す 。
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Fig．　A1 平水 中抵抗 の トリム 依存性
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