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小型船舶の船型と適正機関出力について

1 .まえがき
船外機船等小型船舶のとう載エンジンについ

ーとは船舶所有者が操船K慣れてくると船体に対

して過大な出力をもっエンジン，いわゆるオ-

"ーパワーエンジンを備え付けることがある。

欧米等においては国の法律として，また船級

協会ノレーノレとしてオーバーパワーを規制する規

則，基準が従来から定められている。

我が国においても製造及び輸入船外機等の高

出力化の傾向とも関連してオーパーパワー関係

の問題が顕在化してきており，日本小型船舶検

査機構においても昭和56年度「小型船舶の適正

機関出力K関する調査研究委員会」において，

適正機関出力に関する基準案を取りまとめ，検

査標準K反映することを目的として現存する小

型船舶についての調査と実船試験が行なわれ，

昭和57年8月「小型船舶にとう載する主機の適

正出力について」の通達が施行されるに至った。

2.オーバーパワーによって生ずる問題点

機関出力が過大であること K より生ずる問題

として主κ次のことがあげられる。

(1) 機関及び附属品の重量増加により静止時

及び航走時V亡船尾トリムが増大し，パウアップ

の状態となり前方視界が悪くなると共に外力の

影響を受け易くなる。

(jj) 船速及び加速度の矯大によりポーポイズ，

ダッチローノレが大きくなり保針性が低下し意図

するコースを曲りきれないなど旋回の動的不安

定が増大する。

長崎総合科学大学

元良誠

東京大学工学部

小柳雅志郎

東京大学生産技術研究所

江口純弘

(iiI) 艇体設計との関連では船型との適性バラ

ンスが崩れ設計当初予定された性能が発揮され

なくなり性能上の不安定要素が助長される。

これらの問題から発生すると考えられる事故

として次のような事柄を想定した。

(1)衝突

(2) 急旋回中の乗船者の転落

(3) 艇体の動的不安定(転覆)

3. 調査研究の組織と方針

これらの問題点を明らかにし適正出力の基準

を作成するため， 日本小型船舶検査機構内に大

学，研究所，関連諸機関，造船所等の有識者か

ら構成される「小型船舶の適正機関出力K関す

る調査研究委員会」が設置された。

本調査研究を行うにあたって期聞が 1年間と

短いため結論を得るには特に能率的に行う必要

があるので，実施計画等を慎重に検討して次の

とおり行うこととした。

(1)従来から広く用いられている基準の正当

性を検討し，適当であると考えられる場合には

当委員会で作成する基準のベースとして採用す

る。

(2) わが国に於て使用されている特徴的な船

型を代表に選び，実船試験を行い，前記基準の

正当性及びこれら船型V亡対する安全上の限界を

探査する。実線試験は水面が比較的平穏で且つ

供試船の提供が得られ易いことから浜名湖に於

て行うこととした。
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f. = 1 5 X LR X Bt 

図4・1 旧J.C.1.)レーノレとAB.Y.C.)レーノレとの比較

「小型船舶の船型と適性機関出力に関する調査研究報告書」昭和57年 3月

(3) 現在既K就航している船の実績を収集し，

それらの船に設置されている機関出力と船型及

び船体重量の関係を実船試験との関係で比較分

析し，標準案作成資料とする。

4. 旧基準とABYCルールとの比較

従来の J.C.1.(日本小型船舶検査機構))レー

ノレと A.B.Y.C.(AmericanBoats and 

Yachts Council)ノレーノレとを比較するため

κA.B.Y.C.1レーノレをメートノレ法κ換算し且つ機

関出力の修正を行った。(注 1) 

A.B.Y.C:では船型を次のように分けて

Factor( =Loa XBtmax、ここでLoa:全長，

Btmax:船尾の最大幅，いずれもフィート単位)が

52以上の艇について各機関出力を算出している。

(A) Remote S teer ing & 201/ Transom 

o r eq u i va 1 e n tの艇の馬力=( 2 x 

Factor)-90 については

修正馬力=1.44' Fa -81 

(B) No' Remote Steering or 

Transom less than 20" or 
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1 0 

equivalentの艇

(1) Flat Bottom Hard Chine Boatsの

馬力=(すxF ac tor ) - 1 5については

修正馬力=0目35'Fa-14

(1) Other Boatの

馬力=(0.8 x Factor )-25 VLつL、ては

修正馬力=0.58・Fa-23 
但し Fa= 15 X LR X B t 

ここで LR 宇 0.9・La Bτ宇 Btmax

LR:登録長さ， (注1参照)

一方， 旧J.C.1.)レールではA.B.Y.C.)レーノレを

ベースKして船型を 4種類VL分けている。

川 船外機を遠隔操縦できるもので， トラン

サムの高さが 50仰以上かそれと同等とみなさ

れる船尾構造のものであって船底形状が平らで

ないもの。これは A.B.Y.Cノレーノレの凶に相当す

る。(図 4・1(i 1 ) 

(ij) 船外機を遠隔操縦できるもので， トラン

サムの高さが 50 cm.以上か，それと同等とみな

される船尾構造のもので船底形状が平らなもの。

(図4・1(iil ) 
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(iiil 船外機を遠隔操縦できないもの，又はト

，，;/サム高さが 50 cm未満か，それと同等とみ

止される船尾構造のものであって船底形状が平

のでないもの。 これは A.B.Y.C.ノレーノレの四一(jj)

κ相当する。(図 4・1(jjil ) 
iψ 船外機を遠隔操縦できないもの，又はト

ヲゾサム高さが 50侃未満かそれと同等とみな

される船尾構造のものであって船底形状が平ら

なもの。これは A.B.Y.C.Jレーノレの四一(1)1'(相当

する。(図4・luVl)
図4・1で横軸はFa，縦軸は船外機の連続最大
出力(P S )である。図から判るように概して

|日J.C.I.JレーJレは A.B.Y.C.JレーノレK比較して過

大であり，従来から業界の中にも過大であると

いう批判があった。

5. 実船による性能試験
5. 1性能試験の内容及び方法

2項で述べた，オーパーパワーの船外機をつ

けた小型船舶に生ずる問題点，1'(着目して実船

による性能試験を 2固にわたって行なった。

第l回は標準パワーやオーバーパワーのエン

ジンを付けた小型船舶が航走する際，船にどの

ような力や加速度が生ずるのか，またそれらの

データと船の安全性との関係はどうかを調べ，

安全性を確認する判定方法を検討するために行

なった。

第2回は第1回の結果をふまえて，判定基準

となる実船試験の試験法案作成のため及び判定

方法の確立のために行なった。また同一船でマ

ニュアルステアリングにした場合の操船限界と，

リモコンステアリングでその艇での最大出力限

界を確認する目的で実施した。又第 1回実船試

験でメーカー保証馬力が最大出力限界附近の艇

Kついての再確認試験も併わせて実施した。

航走方法はプノレスロットノレで次の 6種類とし

た。

l 直進

2 スラローム
ブイ

~ぜこL→

3 旋回

4 Uターン

5 切り返し

6 8の字

一一一一一一ーヘ
Lノ

乙一一→

£ 
試験艇はディープV裂のA艇，ハードチャイ

ン型のB艇，和船型のC艇，同じく D艇を使用

しTこ。

5.2オーバーパワーの場合の現象

A艇はディープV型のリモートコントローノレ

ステアリングで標準最大馬力は 115PSである。

これを 165PS相当で航走させた結果次の様な

現象がみられた。

(al スラローム試験でコ}ス通りに通過でき

ts:.カ3つ7こ。

(b) Uターンでは同乗者がL、れば振り落とさ

れる危険が感じられた。またしゃくり上げるよ

うな動きをする旋回姿勢がみられた。

(c) 切返しではエアドローが発生l."なかな

か水をつかんでくれなかった。大きな加速度が

働いて運転席の座席がこわれた。切り返し後に

体があおられた。

(dl テノレト 4段の場合は航走姿勢が多少Bow

up気味になる。右Uターンのとき艇ごと大きく

左へとばされた。この時の Bow1'(おける横方向

の加速度は 2.7Gであった。(表5・l参照、)左
からの切返しでは左に舵を切った時に艇が外傾

して右に傾いて危険であった。

表 5・11'(記録波形から読みとった加速度や舵

にかかるモーメントのピーク値を示す。

B艇は軽量なので機材を積み込むと所定の吃

71<より沈むため目視観測のみとした。 40PSの

標準最大馬力に対して55PSのパワーで航走し

た結果次のような現象がみられたコ

(al Uターン，切返し等の旋回をするとき外

傾して危険であった。

(bl スラロームでは外傾の気配が感じられて

コースをうまくクリアーできなかった。

1 1 



表5・ A艇 Peak値

試験 内 n廿- &11 Yawrate 

右 縫 回
deg 
20 

deys 

左 /1 20 27 

スラローム (右) ] 0 20 

/1 (左) 7 20 

U l'ーン (右) ] 5 40 

/1 (左) ] 5 28 

切返し(右) 20 30 

/1 (左) 20 30 

右 旋 回 2 ] 30 

左 /1 ] 9.5 26 

スラローム(右) 9.0 20 

/1 (左) ] 0.5 24 

U l'ーン (右) ] 5.0 30 

/1 (左) ] 5.0 26 

切返し(右) ] 5.0 30 
( 22.5 ) ( 26 ) 

H (左) 18.0 26 
(21.3) ( 3 0 ) 

右 旋 回 ] 9.5 32 

と4工ー /1 1 8.0 28 

スラローム(右) 9.0 20 

n (左) 9.0 22 

U ;!Jーン (右) ] 4.1 32 

n (左) 1 1.4 27.2 

切返し(右) 15.0 32 
(21.0 ) ( 28 ) 

/1 (左) (2143D5 ) 
272 
C 30 ) 

C艇は和船型のマニュアルステアリ ングであ

る。 標準最大馬力30PSvc対して40PSのパワ

ーで航走した結果次の様な現象がみられた。

(a) 旋回でキャピテーション，エアドローが

発生し，不安定な旋回をする。

(b) 切返しでは体のとられが大きく 1800 旋

回したところでエアドローを起した。

(c) Uターンでも体のとられは大きく 1800

旋回したところでエアドローをおこし船首が回

りすぎてしまった。

1 2 

Hor.Acc， Hor.Acc. Rudder 
チJレト角 a罵 カ

CBow) (Stem) Momen t 

2.0 

1.8 

0.5 

0.3 

2.0 

1.5 

2.0 

1.5 

1.7 

1.3 

0.3 

0.4 

2.7 

2.] 

1.5 

2.6 

1.6 

1.4 

0.1 

0.3 

2.0 

1.9 

1.9 

1.4 

G G kS'.in 
16 ~当1.0 36.0 2段

1.5 36.0 /1 /1 

0.8 22.5 /1 /1 

0.5 22.5 /1 /1 

1.0 31.5 /1 /1 

1.0 3 1.5 /1 /1 

1.5 36.0 /1 /1 

1.7 54.0 /1 /1 

0.5 32.] 4 段 /1 

0.4 35.7 /1 /1 

0.2 28.6 H /1 

0.2 22.9 ρ /1 

0.8 36.4 /1 n 

0.6 37.1 n /1 

0.4 32.1 P /1 

0.8 39.3 /1 n 

1.1 32.1 2段 ] ] 5 

1.2 28.6 /1 n 

0.4 ] 7.9 n H 

0.4 1 7.1 H n 

0.9 22.9 n /1 

1.8 32.] /1 /1 

1.2 32.1 n /1 

0.8 3 9.3 /1 ， 

(d) テノレトピンを 1段にすると 2段のときよ

りも船首が下がり，旋回ではステアリングの切

り始めは軽く動くが戻す時は重くて力が要る。

Uターンでは左右揺れがある。切返しは左から

入った時がやや危険であった。

(e) テノレトピンを 3段にすると船首が上がっ

た航走姿勢になり，直進でややポーポイズが発

生した。右旋回の時に右へ回頭した瞬間，運転

者が左舷側へ飛んで落水した。引続き左旋回を

行なったが左へ回頭したところで右舷横へ落水



表5・2 C艇 Peak値表

試験内容 Bow Acc. 

G 
右 旋 回 1.5 

左 n 0.88 

スラローム(右) 0.88 

n (左) 0.6 3 

切返し(右〕 1.5 

H {左)

u ~ーン(右)
/1 (左)

右 旋 回 0.75 

左 11 

スラローム(右) ー

n (左) 0.2 5 

u ~ -;.; (右) 0.8 8 

n (左)

/1 (左)

切返し(右)

n (左)

右 旋 回 1.25 

左 11 0.75 

スラローム(右) 0.6 3 

/1 (左) 0.50 

u ~ーン(右) 1.50 

n (左) 0.50 

切返し(右) 1.63 

/1 (左) 1.00 

右 旋 回 1.25 

左 11 0.5 

スラローム(右) 0.1 3 

11 (左) 0.38 

u ~ーン(右) 1.5 

/1 (左〕 0.88 

切返 し(右) 1.25 

11 (左) 0.38 

Lた。これは船首が上がって接水面が船尾側v[

急激に集中したため旋回時の旋回径が小さくな

って角加速度が大きくなり必然的に横方向の加

速度(遠心力)が大きくなったため右旋回では

Stern Acc. Rudder.M. チルト角 馬 力

k9'm 
1.25 ( 6.32 ) 2段 40 

( 5.79 ) /1 n 

( 6.32 ) 11 H 

， 11 

n 11 

n グ

11 /1 

11 11 

0，5 1段 11 

/1 n 

n 11 

0.2 5 ( 3.1 6 ) 11 11 

0.63 ( 3J 6 ) /1 /1 

n n 

11 H 

n 11 

/1 11 

0.6 3 3.68 3段 30 

0.50 7.89 /1 H 

0.50 1 1.58 11 11 

0.3 8 8.4 2 P /1 

0.75 10.53 n n 

0.50 10.53 n 11 

1.00 14.74 11 11 

0.63 10.53 11 11 

0.75 8.95 I 段 11 

0.3 8 8.4 2 M 11 

0.3 8 12.63 H n 

0.2 5 9.4 7 /1 11 

0.63 9.4 7 n 11 

0.6 3 10.52 n JI 

0.75 11.58 n n 

0.3 8 1 1.58 /1 f/ 

左側へ，左旋回では右側へそれぞれ身体の保持

が不可能になって飛ばされたものと思われる。

したがってこのような姿勢の場合はオーバーパ

ワーでは非常に危険であることがわかる。表5

1 3 



表5・3 Peak11直
Peak笹

D挺 (10-28 '81 午前)

運転席加速度(G) 給尾加速度(G) 舵力(均'm)

左 旋 回 0.45 

右 n 0.4 5 

左 U l' ーン 0.4 5 

右 n 0.51 
注1.

左 切 返 し 0.4 2 ( 0.34 ) 

右 /1 0.5 1 ( 0.08 ) 

左 8 の 字 0.4 8 ( 0.39 ) 

右 8 の 字 0.67 ( - ) 

D艇 (10-28 '81午後)

〔エンジン 85PSiL装換〕

0.52 7，275 

0.4 6 7.857 

0.58 8.73 

0.52 10.185 

0.52 ( 0.35 ) 5.82(4.947) 

0.58 ( 0.1 2) 5.82(3.783) 

0.64 ( 0.4 1 ) 

0.75 (ー) 7，566(4.947) 

運転席加速度 (G) 船尾加速度 (G)

4400 rpm左旋回 0.6 2 0.6 9 

(55PS相当)右 F 0.52 0.6 1 

n 左U?ーン 0.65 0.75 

/1 右 F 0.73 0.8 1 

/1 左切返し 0.6 5 ( 0.4 4 ) 0.6 9 ( 0.5 5 ) 

/1 右 H 0.65(0.52) 0.8 1 ( 0.6 1 ) 

4650rpm左旋回 0.68 0.69 

( 65PS倍当)右グ 0.50 0.5 5 

/1 左U1'ーン 0.83 0.95 

/1 右 P 0.86 1.01 

11 左切返し 0.7 5 ( 0.5 5 ) 0.9 3 ( 0.7 2 ) 

/1 右 M 0.73 0.84 

/1 右 M 0.6 8 ( 0.5 7 ) 0.8 1 ( 0.84 ) 

注1. (内は逆切返し時の加速度

• 2 V'L記録から読みとった加速度と舵軸モーメ

ントのPeak値を示す。

lal 右Uターンのとき左へ流されながら旋回

し，旋回ポーポイズと呼ばれる現象がおきた。

D艇の標準最大馬力はリモートコントローノレ

ステアリングで 60馬力，マニュアJレでは 40 

馬力であるo リモートコントローノレでオーバー

パワーの 65馬力相当で航走した場合次の様な

現象がみられた。

1 4 

(bl 旋回と 8の字航走ではあばれる現象があ

った。運転者にはハンドノレが重くて切り V亡くい

印象があった。これは舵K大きな力がかかった

ためと思われる。

D艇のマニュアノレステアリングの場合は標準

最大馬力40PSで航走し次の様な現象がみられた。
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(3) 右旋回では腕が一杯で体を支えきれなL、。

(b) Uターンでは暴れはしないが腕を持って

L 、かれるような強い力が舵にかかっていた。

(c) 切返しでも同様なのですぐに次の動作に

移れないため操船が思うよう Kできなかった。

表5・3VC記録波形から読んだ加速度と舵軸

毛ーメントのPeak値を示す。

6・実情調査と旧 J.C・|・基準及びA・s.

Y.C.基準との比較
適正出力の基準を求めるに当って，多数の実

船Kついて種々の機関罵力をつけて実験を行な

って適正限界を求め，それを解析，整理して基

準を作るのも一つの方法であるが，それでは時

間も費用も掛かり過ぎるので，ここでは 3項に

述べるような方法，即わち小数の実船試験で適

正限界を越える場合の現象を確認し，定性的な

傾向を調べることとし，他の多数の艇について

はその実情を調査し資料を収集して両方の結果

を比較，検討することにより，適正出力を求め

る方法をとった。

図6・1-図6・4には旧J.C.I基準及びA.
B.Y.C.基準及び新しく求めた基準(7項参照〉

をポート係数Faベースに示し，それに対して実

船試験の結果及び実情調査の結果を同時に示し

てある。

これらの図から旧基準は実情調査の結果をか

なり上廻る値となっているのに対し，新らしい

基準はほぼ実情調査の上限となっていることが

わかる。

7.適正出力の概要
上記 1-6項VC述べたような手順で適正出力

の基準案が作成されたが， 日本小型船舶検査機

構では，その結果を参照して検査基準を作成し，

昭和 57年8月9日付け，日本小型船舶検査機

構通達，検機検，第 164号「小型船舶に塔載

する主機の適正出力について」として 57年

9月1日から施行している。

以下，その概要及び取扱い等について述べる。

通達の目的

小型船舶が，全力航走時に適切な操縦性能を

保持し，乗船者の転落，艇の転覆等の危険が生

ずるおそれがなく，船体各部の構造等vc悪影響

を及ぼさないよう船体と塔載主機との組合せに

関し，許容される主機の連続最大出力(以下日直

正出力」という〕について，標準及び検査の方

法を定める。

7. 1適用範囲等

(1 )本通達は，主として船外機船及び船内外

機船を対称とし，船内機を主機とする小型船舶

(アウトドライブユニットを備えるものを除く)

Kは適用しなL、。

また，小型帆船及び膨脹式ゴムボート Vてつい

ては，それぞれの特殊基準等による。

(2) 競争艇等の特殊な用途のもので，あらか

じめ限られた水域のみを航行するもので，さし

っかえないと認められる場合には通達によらな

くてよL、。

(3) 本通達Vてより難い特別な理由がある場合

には，意見及び資料を添えて伺力、、でること。

(4) 本通達の施行日は，昭和 57年9月1日

とし，在来船等K対しては，経過措置が適用さ

れる。

7.2適正出力の決定

適正出力は，申請に基づきあ個々の小型船舶

についての基準値及び保証値をベースとし，通

常の検査に加え，必要に応じて安全性確認試験

を行い，その結果に基づいて決定する。

I 適正出力としての申請出力の確認要項

申請は，製造業者等からの申請(保証値とし

て)と，船舶所有者からの申請(適正出力とし

て)とがあり，それぞれのケースごとの適性出

力としての確認要領は次のとうりとする。

(1 ) 製造者等が予備検査段階において，保証

値を適正出力として承認を受けるため申請する

場合。

i )保証値が基準以下の場合は，書類審査

のうえ，通常の検査を行い異常がないことを

確認し，保証値を適正出力とする。

ii )保証値が基準値を超える場合は，申請

に係る出力で安全性確認、試験を行い，操縦性

が適当で，船体各部氏異常がなければ保証値

を適正出力とする。

1 9 



この場合において，製造者等が安全性確認、

試験κ相当する試験を実施しており，その成

績を示す書類を提出した場合で，さしっかえ

ないと認められるときは，耐久試験は省略し

てさしっかえない。

(2) 船舶所有者等が定期検査時等において，

当該申請に係る小型船舶の塔載機関K係る適正

出力の決定を申請した場合。

i )申請値が基準値及び保証値以下の場合

(図ーしクース①〉は，通常の検査を行い

異常がないことを確認し，申請値を適正出力

とする。

ii )申請値が保証値を超え，基準値以下の

場合(図ー 1，クース②)は，当該申請{直に

よる耐久試験(た Xし航走時間は 2時間とし

てさしっかえない)を行い，船体各部V亡異常

がなければ申請値を適正出力とする。

iii)申請値が基準を超え，保証値以下の場

合(図一 1，クース①)は，当該申請値によ

る性能試験を行い，操縦性が適当であること

を確認し，申請値を適正出力とする。

iv)申請値が基準値及び保証値をともに超

える場合(図ーしケース④)は，当該申請

Vてよる安全性確認試験を行い，操縦性が適当

であり，かつ，船体各部氏異常がないことを

確認し，申請値を適正出力とするo
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図・ l 申請値，保証値と基準値との出力関係図

E 量産艇の取扱い

量産艇にあっては，その 1番艇につき，前記

Iにより適性出力が承認された場合は，向型の

小型船舶の適正出力を，その承認された出力と

してさしっかえなL、。

20 

7.3基準値の決定

(1 ) 船外機を主機とする小型船舶 ((3)のもの

を除く〕。

当該船舶の基準値は，ポート係数(Fa)及び

下記Cの「船型区分」に応じ，それぞれ，次の

計算もしくは表より求められた値とする。

ポート係数Fa= LR mx Bt m 

LR 船の長さ

Bt トランサム部の幅(Bt) 

注 トランサム部の幅

イ モーターウェノレを有するもの。

モーターウェノレのトップから 20 0潟下っ

た位置より下の位置での最大幅とする。

X X 

ロ モーターウェノレの無いもの。

トランサムのトップから 200匁下った位

置より下の位置での最大幅とする。

X X 

A アルトランサム(船の最大幅の泌を超え

る最大幅を有するトランサムをいう〕の無いも

の。

船尾端から船の長さの~の位置における船

の最大幅とする。

A Faが4.5以上の場合

当該船舶の基準値は， I船型区分」により，

下記による 4種の計算式より求めた値とする。

Faく 15 

2I.5Fa-81 

1 2.8 F a -4 0 

8.6Fa-23 

5.4 F aー 14

但し， Faが15以上の場合間主Fa=15とし

て計算した値とする。

またFaく15の場合，算式によって計算され



fニ出力の値が 5の整数倍でなL、場合は，その値

ヮ直上の5の整数倍の値まて繰り上げることカ?できる。

B Faが4.5未満の場合。

3以上 3.3以上

当該船舶の基準値は， 1"船型区分JVLより下

記の表より求められた値とする。

3. 5以上 3.8以上中ぷ:3未満 4.1以上
~ 3.3未満 ~ 3.5未満 ~ 3.8未満 ~ 4.1未満 ~ 4.5未満

AI型
All型 3 5 
B 1型

Bll型 3 

7 船型区分

当該船舶の「船型区分」は，次の 5つの要素

イ.遠隔操縦装置の有無

ロ. トランサムの高さ

遠隔操

7.5 

5 

トランサムの
区分 縦装置 船尾構造

高さ ※2 ※1 

1 0 1 5 

7.5 1 0 

ハ.船尾構造

一・ トランサム昔日の船底勾配

ホ. フノレトランサムかどうか

から，下記 4種とする。

2 0 

1 5 

トランサム部
フノレトランサム

の船底勾配※4

50cm以上又は モーターワエノレ又はコックピットを
これと同等の船 有しており かっ当該クエノレ等K打
尾構造を有する 込んだ7](を排出できる設備があるこ
もの。 と。又は船尾音~VC水密甲板を有して

A 1型 有り。 ※3 いるもの。

AII型 有り。 向上 同上

B 1型 上記の条件を満さないもの。

BII型 同 上

※遠隔操縦装置)

操舵及び機関の操作を遠隔で行う装

置をL、L、，機械式のものを含む。

※ 2 (トランサみの高さ)

トランサムの上面の最下点から船底

延長面までの垂直距離をL、う。

※ 3 1"これと同等の船尾構造を有するものJ h 

とは。

i )モーターウェノレを有している構造の

もので，モーターウェノレのトップから

船底までの高さが 50 cm以上あるもの。

h 

1 50以上 有り。

1 50未満 有り。

70以上 有り。

上記の条件を満さないもの。

モ-}'ー ウエノレ

/船尾

ii )プロペラとのマッチング関係等でト

ランサムの高さを調整のため，又は，

摩耗等でトランサムの高さが 50 cm未

満となったもの，ただし 47. 5 cm未満

であってはならなL、。

※ 4 (トランサム部の船底勾配)。

それぞれの船底勾配を，下図(①~

@)を参考として計測する。たエし，

2 1 



@の船底形状を有するもので， a/bが

O. 3 5以上のもの又は， cが5侃以上
のものについては，船底が平らなもの

として扱い，他の区分要素にもとづき，

それぞれAll型又は Bll型として扱う

こと。

q， if， 

人以
包 包

ct 

b 

(2) 船内外機を主機とする小型船舶又は，船

内機を主機とする小型船舶であって，アウトド

ライブユニットを備えるもの。

3 -(l)-AVLより求められた値に1.5 5倍し

た値とする。

(3) 3一(1)及び3ー(2)による基準値を適用で

きなL、小型船舶。

i )カヌー型のもの (B/LR三0.18)。

基準値は次表により求められる値とする。

た工し，アウトリガー付きのものは求められ

た値の1.5倍とすることができる。

鉛の長さ (LR)(m) 

基準値

ii )その他のもの

前記 3一(1)から 3ー(3)までの規定により難
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注. Faの値が15以上の場合は

Fa =15値とする。
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図 2 ポート係数と基準値との関係

以上，前記計算式及び表により求められる基

準値をFaベースで図示すると(図・ 2，ポート係

数と基準値との関係)となる。

7.4安全性確認試験

I 性能試験

(1) 試験条件

i )試験状態を観測でき，かつ，他の船舶

の航行K支障を及ぼさない広さの試験水面κ

おいて，静穏な海面状態で行うこと。

ii )軽荷状態(完成された状態で，法定諸

備品を塔載し，燃料油を常用タンク VL見入れ

た状態とし，乗船者は原則として操船者1人

とする)で行うこと。

iii)機関は，実際κ使用する状態、に装備

(例えば，船外機2機掛け使用の場合は，そ

の状態で試験を行う。)し，常用テノレト角で，

使用する最大の出力(申請出力)で行うこと。

(2) 試験の要領及び判定

i )十分加速された状態で直進試験を行い，

次により操縦性からの視界及び一般的操縦性



が適当なものであることを確認する。

イ・前方の視界が妨げられないこと。

ロ・波がない状態で，船首の上下運動が

矯幅されるような危険な航走状態にならな

L 、こと。

ノ、.横揺れが大きくなり，船首が左右v(

振られるような不安定な航走状態が生じな

L 、こと。

ii )定常直進状態で急激に最大舵角をとっ

て，左廻り及び右廻り VてついてのUターン試

験を行L、，次により連続操舵性及び進路安定

性が適当なものであることを確認する。

イ旋回に伴なう内傾時K船内K海水が流入

し t~\ 、こと。

ロ.過度の横滑りや外傾をおこし，危険な航

走状態Kならないこと。

ハ 1 8 0度旋回後，容易に直進状態K舵角

をとることができること。

ニ.艇の転覆又は，操船者の転落がないこと。

E 耐久試験

(1) 試験条件

風速が毎秒5祝以上の海面状態で，使

用する主機の最大出力(申請出力)で行

うものとし，原則として満載状態で行な

うこと。

(2) 試験の要領と判定

直進及び右旋回，左旋回を操返して合

計の航走時聞が 10時間以上になった後，

船体構造に異常が生じていないことを確

認すること。

E 安全性確認試験において使用する機関等

について

(1) 安全性確認試験においては，原則とし

て適正出力として申請した出力の機関を

塔載して試験を行なうものとするが，製

造者等が開発試験の一貫として行なう場

合等，やむをえないと認められる場合は，

申請出力より大きな出力の機関を塔載し

て試験を行なうことができるものとする。

(2) 安全性確認試験の結果，申請に係る出

力が過大で、あると判定された場合，当該

過大出力の機関の回転数を適当値まで下

げた状態で，改めて当該試験を行っても

さしっかえなL、。

この場合Kおける当該小型船舶の適正

出力は，下げた回転数に相当する出力と

する

7 • 5 むすび

以上， r適正出力JKついての概略を述べ
たが，通達tては，其の他の事項として

1)適正出力を超える場合の取扱いについて

2)経過措置について

が述べられており，詳細は，直接小型船舶

検査機構の説明を求めることが望ましL、。
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