
“さんふらわあ” 「ふね遺産」第 4 回 応募 添付資料 Ⅰ   

“さんふらわあ”の歴史的、工学的技術的意義について    

                             2019.12 増補(2016.12 第 1 回応募版より) 岡本 洋 

1.応募のタイトルと概要 

    クルージング・レジャー機能を高度に高めて人気を博し、その先駆けとしての 

    名声を現在に繋ぐ 大型豪華高速カーフエリー 「さんふらわあ」 

 ―1968 年就航の阪九フェリー㈱・阪神∼北九州航路「フェリー阪九」に始まり、続いて 2 年後に

舞鶴∼小樽航路を開いた新日本海フェリー㈱の「すずらん丸」に代表されるのは、共にトラック輸

送の渋滞対策の切り札に特化した初の「バイパス・カーフエリー」であった。 

ここにその機能一点張りのスタイルを脱し、来るクルージング・レジャー時代を先取りするも

のとして、初めて日本高速フェリー㈱により、1972 年に 1 万 GT を超える大型船で名古屋-南紀-

高知-鹿児島航路に投入されたのが「さんふらわあ」(川重神戸工場建造)である。船主・造船所共同

で事前に欧米客船群を現地調査し、これに負けない豪華船が完成、引き続き同型船が建造され、計

5 隻(川重 2+新来島ﾄﾞﾂｸ 3)となった。危ぶまれた初動から高い人気を博し、その洗練された船型と

豪華公室に加え特徴ある後部甲板上のレジャー・シアター・円形ドームやプール、又流体力学的に

見事な波けしによって得られる最速 25.5kt の高速、更には広い船腹一杯に描かれたオレンジ色鮮

やかなサンフラワア・マークが特徴である。その後のバブル崩壊による厳しい試練のビジネスの

変転を経ながらも、「さんふらわあ」を冠する船名はレジャー・カーフェリーとして商船三井㈱に

受け継がれ、現在も新造船が継続建造・就航している。正に「さんふらわあ」は我が国におけるレ

ジャー・カーフェリーのレゼンド船といえる。― 

 

2.「さんふらわあ」の「ふね遺産」推薦理由―応募様式の補足 

2.1 応募様式・選定基準の該当事項の備考に記載した要点 は次のとおり 

 

第 1 表 推薦理由の要点 

1).日本最初の “大型豪華高速ｶｰﾌｪﾘｰ、旅客重視設備、高性能、船腹ﾏｰｸ “ 

2).同型・後続多数船、ｶｰﾌｪﾘｰ界の歴史 の象徴船  

3).「さんふらわあ」を冠する船名の後続船・広義「さんふらわあ」の存在、今後も建造継続(登録商標) 

 

2.2 「ふね遺産」推薦理由 ――上記 1.1)の説明、カーフェリー先行船との比較  

 後段のカーフェリー小史などに従いここでは、先行カーフェリーの代表として「フェリー阪九」、

「すずらん丸」を取り上げ「ふね遺産」申請理由 1.1)項の要点を示す 

 

第 2表 代表的先行カーフェリーとの対比 

船名 船主     造船所  竣工/就航  航路       特徴         

ﾌｴﾘー 阪九 阪九ﾌｴﾘー      林兼下関   1968.8   神戸―小倉       海のﾊ゙ ｲﾊ゚ ｽ第1号、効率第1* 

すずらん丸 新日本海ﾌｪﾘー    幸陽船渠   1970.8   舞鶴∼小樽 1)         日本海海のバイパス、効率第1 

さんふらわあ 日本高速ﾌｪﾘー         川重神戸   1972.1   名古屋∼鹿児島 2)      ｸﾙー ｽ゙ ﾌｪﾘー 第1号、豪華大型高速 

                      1) 舞鶴―敦賀―小樽、 2) 名古屋―勝浦―高知―鹿児島 

船名 GT    Loa  旅客定員  ﾄﾗﾂｸ+乗用車   BHPmcr  航海速力  試運転最速  船価・約  

ﾌｴﾘー 阪九 4,978     127.7  1,200人      70+70      7,340 hp          18.2 kt 

すずらん丸 9,053     160.5     1,107         103+150    18,000 hp          22.0 kt        17・.3億円 



さんふらわあ 11,312     185.0     1,127          84+200       26,800 hp         24.0 kt  25.49 kt   36 億円 

*ﾌｪﾘｰ阪九、すずらん丸の「効率第 1」:―本文第 6項及び、文献 7)山田廸生、8)柳原良平、wikioediaな

どによる。両船とも経済性ﾘｽｸを押して計画された経緯から当然のﾌｨﾛｿﾌｨｰであった。「さんふらわあ」

は、客船指向・ｸﾙｰｼﾞﾝｸﾞの楽しみを強く指向した計画であり、この設計思想の差は大きい。 

第 2 表により第 1 表 1)項に示す大型は初めて 1 万 GT 超、豪華は船価比較とその他文献、高速は航海速

力が 18.5⇒22.0⇒24.0 Kt と増加、の実態が、また旅客重視設備は大幅に高い船価もその証となる。  

 

1)「さんふらわあ」は、就航時点では、GTにおいても、従来型カーフェリーより約 2～3倍、また従来の

トラック輸送に特化した先行カーフェリーに比し、旅客にも重点を置いた娯楽・快適性の点からも時代

を切り開くものであった。名古屋―南紀―高知―鹿児島航路の外洋での快適高速航行、高知入港などで

の操縦性などでの高性能を示した。船体側面に描かれた鮮やかな向日葵 Sunflower の印象的なマーク

(川重・吉田課長創案)も初めての採用。これ等は好成績，好評であった。 

2). 同型 5 隻(さんふらわあ 5 姉妹)のあとも、好評のためこの船名は受け継がれ、石油ショックによる

カーフェリー業界の変転の中を生き続けて、現在でも「さんふらわあ※※」が 長距離大型カーフェリ

ーとして 10 隻以上就航、今後も継続される予想。これ等は、日本のこの業界の変転の歴史と共に今日

まで生き続けた象徴的な船であって、正に日本を代表するカーフェリである。 

以下に、.本船建造の背景、就航後の評価と発展、カーフェリー小史、建造前後の状況、など歴

史的事項も加えて説明する 

 

3. 試運転中の写真、”さんふらわあ” 

1971 年 12 月 23 日、海上試運転時、そのとき私は性能班長―性能設計の責任者として本船のブリッジ

にいた。本船は、当時我が国最初の大型豪華高速フェリーとして日本高速フェリー(株)が川崎重工・神戸

工場にて建造、「名古屋―高知―志布志―鹿児島航路」に華々しくデビューしたものであつた。 

          

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

第１図  海上試運転時の”さんふらわあ”   1971 年 12 月 23 日 

 

4. 本船建造の背景 

本船は戦後の経済発展において<<高速カーフェリーの時代>>の幕開けを切り開く意欲的な新鋭船

を目指したものであった。この船を計画した日本高速フエリー(株)の中川喜次郎社長は、海運分野では鹿

川崎重工業（株）基本設計部性能開発ｸﾞﾙｰﾌﾟ提供 

さんふらわあ (初代) 

第 1 図 新造試運転中の「さんふらわあ」 



児島出身の立志伝中の人といわれ、同じように鹿児島の新興勢力である岩崎グループ(指宿観光の総帥)と

激しい対向意識を燃やしていた。岩崎グループは三菱で新鋭船を建造*するに対して中川社長は造船所と

して川重を選んだことになる(*結果的にこの船は実現しなかった)。この背景からであろうか、この船に

対する船主の思い入れは激しく、事前に川重の艤装関係者を伴って欧州の新鋭客船・フェリーの調査に

出かけるほどであった。よそに負けない<<レベルの高いモダンな客船>>を強く意識していた。これは、

数年先行していた「阪九フェリー」が瀬戸内海を船でバイパスするトラツク輸送専用あったのに対し、新

時代の観光にも着目したアイディアであった。 

必要以上とみとれる厳しい要求とか、予算度外視の高望みをする<<したたかさ>>などには、設計関

係者は長く泣かされ苦労することになる。 

戦後の海運界で、地方出身でありながら、のし上がってきたこの会社としては、是が非でも日本一とい

う船を造り海運界での存在を確立せねばならなかったと考えられる。いまから見ると聊か誇大であろう

が、豪華高速カーフェリーの呼称にはこのような背景がある。 

結果的に、当時としては先端のアイディアを幾つも生みだし、特色ある船内装飾・設備や、船側に描

かれた「鮮やかなひまわりマーク」は正にアッピール度は最高であったし、トップの性能と誇れる新時代

を切り開く先駆的カーフェリーを造り出すことができた。 

 

5. 就航後と評価と発展 

5.1 好評裡の就航と後続 5 姉妹――「さんふらわ」の成績は中川社長以下関係者と我々川重関係者の狙

いと努力を満足するものであった。船名も､当初は同型 1 番船は「さんふらわあ」、2 番船は「さんらい

ず」と予定されていたが、予想以上の 1 番船「さんふらわあ」の好評から、2 番船は急ぎ進水前に「さ

んふらわあ 2」と船名を変更した経緯がある。 

  同型 2 隻は川重・神戸工場で建造し、以後は関係会社として更生立ち上げたばかりの(株)新来島ドツ

クに図面供与と建造指導により同型 3 隻を建造することになった。之が「さんふらわあ 5」「さんふら

わあ 8」「さんふらわあ 11」である。後にこれらは、「さんふらわあ 5 姉妹」と呼ばれるようになる 

 

       第 3 表 「さんふらわ」同型船 

同型船 船名 竣工 建造 備考 

「さんふらわあ 」 1972.1.18 川重・神戸工場 同型 1 番船              

「さんふらわあ 2」 1972.5.17 同上 同 2 番船 

「さんふらわあ 5」 1973 新来島・大西工場 同 3 番船 内装を更に豪華に      

「さんふらわあ 8」 1973 同上 同 4 番船 同上           

「さんふらわあ 11」 1974 同上 同 5 番船 直列 2 本煙突、収納式錨 

  

5.2「さんふらわ」のカーフェリー業界での地位 

 登場した「さんふらわあ」の評価は良好であったが、あまりに先進的な設計と無理な投資は、成長過

程のモータリゼーションとカーフェリー・マーケットの石油ショックの影響による停滞も加わり、会社

経営的には残念ながら成功しなかった(後段の”カーフェリー小史”参照)。当初の船主・日本高速フェリー

は倒産、その後 50 年近く幾多の経緯を経て現在、後続の一群のカーフェリーは商船三井の傘下の、「商

船三井フェリー㈱」と「(株) フェリーさんふらわあ」の 2 社の下で、「大洗/苫小牧」及び「大阪/別府」、

「神戸/大分」、「大阪/志布志(鹿児島)」航路その他で活躍している。こ 2 社では船名にすべて「さんふら



わ」を冠しているので、これらを広義の「さんふらわあ」として、カーフェリー群の中でどのような地位

にあるかを考える。因みに現在「さんふらわあ」は商船三井の登録商標*となっている(*wikipedia)。 

さて現在、我が国には、周辺外洋航行を含め多数のカーフェリーが活躍しているが、便宜上長距離大型

船についてみると、 

 

第 4 表   日本の長距離フェリー   船社と航路 GT 隻数 etc    日本長距離ﾌｪﾘｰ協会加盟会社                                                                                       

会社名    航路数    航路 (港名/港名)                 万GT x隻数 計万GT      

新日本海ﾌｪﾘｰ  4 (舞鶴/小樽、・新潟/小樽、・敦賀/ 苫小牧・敦賀/新潟/秋田/苫小牧 ) 1.68 x 8  13.44 

太平洋ﾌｪﾘｰ    1  (名古屋/仙台/苫小牧)                              1.73 x 3     5.17 

商船三井ﾌｪﾘｰ     1   (大洗/苫小牧)*                   1.75 x 4     7.00 

ｵｰｼｬﾝ東九ﾌｴﾘ   1  (東京/新門司)                     1.26 x 4     5.04 

名門大洋ﾌｪﾘｰ   1   (大阪/新門司)                      0.97 x 2、1.49 x 2、計 4     4.92          

阪九ﾌｪﾘｰ     2   (泉大津/新門司、神戸/新門司)     1.32 x 2、 1.59 x 2、計 4     5.82 

ふえりー・さんふらわあ 3  (大阪/別府、神戸/大分、大坂/志布志)* 0.92,1.13,1.24 各 2 計 6    6.58 

宮崎ﾌｴﾘｰ     1  (神戸/宮崎)                    1.19 x 2     2.38 

 計 8 社    14 航路    <1 万 GT : 4 隻、1.2~1.75 万 GT : 31 隻   計 35 隻   50.35 
 

2014.4 現在、国交省分類片道 300km 以上の長距離 14 航路運航船。Wikipedia1)資料より作成 岡本 洋 

                                           
*「商船三井フェリー」、「フェリーさんふらわあ」  2 社の全船名はすべて “さんふらわあ✻✻✻”
の船名となっている(Ro/Ro は除く)。その船名は次の通り、 

 

第 5 表  現在就航中の 「さんふらわ」   全 12 隻  15.68 万 GT                             

商船三井ﾌｪﾘｰ : 4 隻 「さんふらわあ ふらの」、 「さんふらわあ さっぽろ」、、 

「さんふらわあ だいせつ」、「さんふらわあ しれとこ」。 

 

この他、第 4 表とは別に、①東京/博多(RO/RO 船)・日本海運と共同運航* 

     : 「さんふらわあはかた」、「さんふらわとうきょう」共に 1.05 万 GT 

②追浜/刈田(RO/RO 船)・*同上 「むさし丸(1.39 万 GT)」、「みやこ丸(0.80 万 GT)」 

                                            

フェリーさんふらわあ  : 6 隻「さんふらわああいぼり」、「さんふらわあ こばると」、 

「さんふらわあ ごーるど」、「さんふらわあ ぱーる」、 

「さんふらわあ さつま」、「さんふらわあ きりしま」、 

    

上の表によると加盟全 35 隻、50.35 万 GT の内、1 万 GT 弱は僅か 4 隻で、他は 1～1.8 万 GT のサイ

ズであることがわかる。上記の内、MOL ｸﾞﾙｰﾌﾟの「商船三井フェリー」、「フェリーさんふらわあ」2 社

は、合計計 10 隻、13.58 万 GT(共同運航船を含めると全 12 隻、15.68GT)を運航していて、隻数、総 GT

共に第 1 位となつていて、全運航船 10 隻(共同運航を含め 12 隻)の船名にはすべて「さんふらわあ」が

冠せられ船腹に例の「さんふらわあマーク」で統一されている(Ro/Ro 船を除く)。これ等を広義「さんふ

らわあ」と呼ぶ事にすると、「さんふらわあ」5 姉妹、その後現在までの物を加えると優に 30 隻は超すで

あろう。 

 

6.カーフェリーの始まり小史、「さんふらわ」建造前後の状況 

6.1 1968 年～1975 年――  

1968 年 8 月 10 日の阪九フェリー㈱の新造船「フェリー阪九」(4,975GT)が神戸出航により九州に向け

出航した時に日本の長距離フェリーの歴史が始まったとされる。その 11 月には「第 6 阪九」(5,011GT)



も就航し、神戸/小倉間にデイリーサービスが始まった。これはトラック運転手から歓迎され大成功をお

さめた。1965 年頃より国内自動車の生産は急激に増加をはじめ、1968 年には我が国はアメリカに次ぐ

世界第 2 位となった。当時日本の高速道路網は未発達で阪神/九州を結ぶ国道 2 号線は激しく渋滞してい

た。これを「トラックを船で運ぼう」として、「阪九フェリー」会社を興したのが、関光汽船社長の入谷

豊州(ﾄﾖｸﾆ)氏である。 

「阪九フェリー」の成功を受けて彼は、1969 年 6 月に「新日本海フェリー」を設立した。1970 年 8 月

には、舞鶴/敦賀/小樽航路を開設、「すずらん丸」(9,053GT)を投入した。本船は当時日本最大のフェリー

であつたが、旅客の為の公室は殆ど無く、もっぱら「トラック輸送」に特化したものであった。 

「新日本海フェリー」はその後日本最大のフェリー会社に成長する。 

以後、1969 年 6 月関釜フェリー設立。「フェリー関釜」(3,875GT)が 1970 年 6 月就航。これらの成功

を見て多くのフェリー会社がこの新事業に新規参入し、1970 年代前半には、日本でカー・フェリーがブ

ームとなった。然し、大部分は、トラックの為の「海のバスパス」と言う入谷のビジネス・モデルの模倣

であった。然し、「海のバイパス」としての利点をいかせなかった企業の中には失敗するものもあつた。     

例、（セントラル・フェリー、川崎―阪神、1971年―1972年）、（広島グ リーン・フェリー、 

広島―大阪、1972年―1982年）、（フジ・フェリー、松阪―東京、1974年―1979年）。 

・・・・このようにして 1975年には日本のカー・フェリー網はほぼ完成した。 

6.2 1976 年～1995 年――  

前項に見た様に、日本の長距離フェリーはトラックの為の「海のバスパス」として生まれた。然し、旅

客を重視した豪華設計を就航させた会社もあった。たとえば 

 

第 6 表 新登場の旅客重視のカー・フエリー群 さんふらわあ 5 姉妹」を含む全 11 隻 9.34 万 GT                  

・日本カー・フェリー（川崎―日向航路）     <<計 3隻  1.80万 GT>> 

    「ふぇにっくす」（5,954 GT、1971年）、「せんとぽーりあ」（5,960 GT 、1971年）、 

「ぶーげんびりあ」 （5,964 GT 、1971年）                    

・関西汽船（大阪・神戸―今治―松山―別府航路） <<計 2隻  0.78 万 GT>> 

    「ゆふ」（3,360 GT 、1971年）、「まや」（3,229 GT 、1971年）          

・照国郵船（鹿児島―奄美―徳之島―沖永良部―与論航路）  <<計 1隻  0.64万 GT>> 

    「クィーンコーラル」（6,430 GT 、1972年）                    

・日本高速フェリー（名古屋―高知―鹿児島航路、東京―那智勝浦―高知航路、大阪―鹿児島航路） 

    「さんふらわあ」（11,312 GT 、1972年）、「さんふらわあ 2」（11,314 GT 、1972年）、 

「さんふらわあ 5」 （12,711 GT 、1973年）、「さんふらわあ 8」（12,759 GT 、1973）、 

「さんふらわあ 11」（13,599 GT 、 1974年）<<さんふらわあ 5姉妹>>計 5隻、6.16万 GT  

      

  

 

石油ショック――1973年の石油危機により燃料価格が高騰し、しかも不況により観光客が減少して、

豪華フェリーを運航していた会社は大打撃を 受けることとなった。1976年に鹿児島商船が、鹿児島

―神戸間に豪華フェリーを就航させる計画があったが、実現はしなかった。次々と豪華船は日本近海

から姿を消し、貨物船のような船に代わって行ったのである。 

 

例― 

新日本海フェリーの「ニューすずらん」（16,250gt、1979 年）・「ニューゆうかり」（16,239gt、1979）、阪九 

フェリー  の「ニューやまと」  （11,919gt、1983 年）・「ニューみやこ」（11,914gt、1984 年）等）。  



 

 かくして 1968年に誕生した日本の長距離フェリー業界は、早くもつまずき、1970年代半ばからは

長い低迷の時代を迎えることと なった。一部の船舶愛好家を除いては、船旅を楽しむ人は少なく、

国内では鉄道、航空機、バス、自家用車で旅行するのが一般的であった。またこの頃から、国内の船

旅よりは、むしろ航空機で行くグアムやハワイを含む海外旅行に人気が集まり始めていた。 

1985 年 9 月のプラザ合意以降、円高が急速に進み、一方で原油価格が下落した。こうした動きは、

当時世界一の地位にあった日本の造船業に打撃を与えることとなった。しかし長年もがいていた日本

のフェリー業界にとっては、転機となったのだった。というのは、造船業界が 不況のため船価が下落

して代船建造が容易になり、一方、原油価格の下落によって営業収支が好転したからである。 

以上、4)「日本長距離カー・フェリー40 年史」石山 剛 の一部引用、加筆編集。 

 

6.3 カーフェリー小史にみる「さんふらわあ」の特徴 

豪華大型高速カーフェリー――我が国のカーフェリーの始まりが「トラツク輸送」に特化した「海の

バイパス」であった中、第 5 表に見るような旅客を重視した豪華設計を目指した「さんふらわあ」を

含む 4 例が挙げられている。それらの中で、「さんふらわあ」のサイズは、他の船が 3 千～6 千 GT で

あるのに対し約 2 倍の 1 万 1 千 GT にも達する大型船であって、又、これら全 11 隻 9.34 万 GT の中

で「さんふらわあ」5 姉妹の占める割合は、5隻、6.16万 GT と、その大半を占めている。「さんふら

わあ」の大型豪華高速カーフェリーと言う表現が納得できようというものである。 

  

更に、「それまでの国内フェリーとは一線を画す豪華な内装、レストランシアター、プールなどの施

設を持ち、当時クルーズ客船を持たなかった日本において一世を風靡した。「・・・・各船では毎晩、

レストランシアターでトロピカルショーなどのイベントが行われ、九州へ旅行に向かう家族連れなど

の人気の的となった 2)wikipedia」とその特異ぶりの紹介した資料もみられる。これは現在運航している

「さんふらわあ さつま」「さんふらわあ きりしま」にも引き継がれており、豪華な装飾を実現し、

「カジュアルクルーズ」と銘打っている。 

然し、残念ながら経営面では問題を抱えていた。「「さんふらわあ」就航前に日本最大のカー・フェ

リーであった「新日本海フェリー」の「すずらん丸」(9,053GT)が建造費約 17.3 億円だったのに対し、

「さんふらわあ 11」のそれは 60 億円といわれ、1975 年には親会社の照る国海運は倒産、設立僅か 5

年で子会社の日本高速フェリーの経営も大きく傾くことになった 2) wikipedia」のである。 

 

7.「.さんふらわあ」のその後の経過 

 所有船社の変転――親会社「照国郵船」の倒産後、経営が大きく傾いた「さんふらわあ」を所有する

「日本高速フェリー」に対し、主要株主「新来島ﾄﾞﾂｸが支援に乗り出し、「さんふらわあ」を買い取

り、一部を係船しながら縮小運航(1975～76)が続いた。その後、 

商船三井系の大洋フェリー、フルー・ハイウエイ・ライン、ダイヤモンド・フェリー、関西汽船、商

船三井フェリーなど複雑な会社統廃合とそれ等への所有替えを経る中で、航路を「日本沿海フェリ

ー」に譲渡、1990 年 3 月 8 日「日本高速フェリー」は会社を解散、1990 年 11 月「さんふらわあ」

5 姉妹は全て商船三井グループの所有となった。その後も幾つかの経緯をへて第 3 図に示す現在の

状況となった。 

これ等を見ると、建造当初の「さんふらわあ」5 姉妹が、カーフェリー発達の 50 年近い歴史の中で

https://ja.wikipedia.org/wiki/%E3%83%95%E3%82%A7%E3%83%AA%E3%83%BC
https://ja.wikipedia.org/wiki/%E3%83%97%E3%83%BC%E3%83%AB
https://ja.wikipedia.org/wiki/%E3%82%AF%E3%83%AB%E3%83%BC%E3%82%BA%E5%AE%A2%E8%88%B9


大きな先進的位置を占めていたと共に、多くの後続船群に「「さんふらわあ」という冠り船名」が次々

につけられ現在はブランド名としても使用され、さらにずターミナル名にも使用されている。 

このような広義の意味も含めて、「さんふらわあ」がわが国を代表する大型長距離カーフェリーとし

て「ふね遺産」推薦に値するものと考えられる。 

 

8. 工学的技術的意義の補足 

8.1 応募様式記載 

①高度な流力設計的条件―[やせ形、高速、外洋航行、2 軸・2 舵]+[旅客重視ｶｰﾌｪﾘｰ] 等の条件下で好成績。 

②[高速ﾃﾞｨｰｾﾞﾙ x4 基 x２軸(Twin Screw) x 可変ﾋﾟｯﾁﾌﾛﾍﾟﾗ ]+[ 収納式ﾌｨﾝｽﾀﾋﾞﾗｲｻﾞｰ 

x ﾊﾞｳｽﾗｽﾀｰ x Twin-Rudder ] 等の条件下で推進抵抗・運動性能の好成績。 

③[高速ﾃﾞｨｰｾﾞﾙ 2 基 x CPP 駆動] x Twin Screw 方式における加減速・回頭時/緊急停船時の総合制御など 

を成功させた最初の事例等で好成績を得たーなどの先駆的成果。 

 

8.2 ①、②項目関連――船型の船型設計上の特徴 

 本船の設計全般についての説明は、別途添付資料 Ⅱ、Ⅲによる。ここではそれらで触れられていない

性能関係について概略を紹介する。性能関係に於いては、本船の建造時期は、1960 年代後半から乾東

大教授をはじめとして我が国の造波抵抗理論の記念すべき論文が続々発表されて世界的に日本の造波

抵抗研究が華々しい成果をあげ始めた時代であり、日本のこの分野の研究が丸尾横浜国大教授らの研

究と共に世界のトップと認められ、進展していた時代である。 

こういう背景の下で川崎重工は、従来の技術の蓄積に加え新たなこれら知見をベースにして乾教授の

指導を受けながらトップ性能の船型開発に取り組むこことなる。 

 

1) 要目など    第 7 表 「さんふらわあ」要目 

船名   Ship No. 国籍  船種    船主     起工／引き渡し   船台 

「さんふらわあ」 1158  日本 Car Ferry  日本高速ﾌｪﾘｰ  71.1.26/72.1.15 神戸 5 

Lpp   Bmld       Dmld    dmld.  主機(4 台)     MCR 出力  HP  RPM   Service Speed   

170.00  24.00  8.40/15.60  6.30  V6V 40/54        4 x 6520 = 26,080/ 400     24.0 Knot 

推進方式          軸数   Propeller   舵数    動揺安定装置    ﾊﾞｳｽﾗｽﾀｰ ﾌﾙｰﾄﾞ数 

ﾏﾙﾁ・高速ﾃﾞｨｰｾﾞﾙ  2     CPP(川重)   2 ｹ   ﾌｨﾝ･ｽﾀﾋﾞﾗｲｻﾞｰ(収納式) 1 基     0.30 

       

 

2). 「さんふらわあ」船型設計上の特徴 

①高速ファイン船型・・本船のサービス・スピードのフルー

ド数 =  0.302 と、かなりの高速である事等から fine 

な Cb である。 

②2 軸 2 舵・A 型ブラケット支持方式船尾軸・・ 

③格納式 Fin Stabilizer 付き・・ 

④バウスラスター 付き 

⑤CPP によるトルク制御などのコントロール方式  

等である。 

3). 船型開発上の対策と問題点 

第 7 図 「さんふらわ」試運転時 



主船体の推進・抵抗性能の改良に当たっては、乾、丸尾理論を援用しながらの基本船型から、水槽試験に

よる改良試験を行った。 

1)平水中抵抗性能―東大水槽の協力を得て、数種の船型を用い抵抗試験を繰り返し改良した。 

2)船型改良試験―運輸省・目白水槽で大型模型による総合推進性能に着目した改良試験を繰り返した。 

サービス速力の設計条件がぎりぎりに設定されている厳しい設計条件であつたが、上記 7.2 にしめす

特殊条件にきめ細かく対処することにより幾つかの新しい改良が生まれ、推進抵抗上トップクラスと評

価される船型の設計を完成させることができた。F=03 の高速船のバルブ船首は一つの課題であるが、細

部の形状を工夫することにより抵抗減少が出来ること、又、船尾カーラダーの設置を考慮したクルーザ

ースターンの形状特に水線付近の形状も工夫を加えることによって予想以上の抵抗減少が得られること

も明らかとなった。又、格納式 Fin Stabilizer Recess 内にも抵抗減少対策を施す等きめ細かい検討によ

り抵抗減少対策を積み重ねた。これらから、厳しい設計条件を満足する船型がえられた。 

例えば、速力試運転時写真の船側波形をみて、「F=03 の波形としては非常にきれいに波が消えている」

との大学関係者(I 教授)からの嬉しいコメントも頂いた。この様な技術改革により、第 2 表に示す先行船

を 6∼2Kt 超える航海速力 24 Kt の高速により、名古屋-高知-鹿児島間を 17 時間で結ぶことを可能とし

た。 

 

7.3 ③項目関連――[高速 Diesel x 2 基] x 2 軸 x CPP 駆動形式の制御と船体運動との関係 

 これらについては、別添の添付資料Ⅱ、Ⅲでも触れているが、最も問題となるのは、加減速度時、緊

急停止/緊急後進などの場合の主機・Prop.に過大なトルク荷重とならない最適な、トルク制御/CPP 翼ピ

ッチ角制御である。と共にその時の船体停止距離/船体航跡も重要な問題である。主機・CPP・船体運動

を総合的に検討する事が必要である。 

これ等についても本船の所有検討し本船の設計に反映させると共に論文として発表した (文献 5.)。  

 おわり 
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