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3.4 大中型まき網漁業網船（北まき 199GT、C丸）の実態調査 

北部太平洋まき網漁業協同組合連合会所属のまき網漁業網船の現地調査を令和 4年 9月 22日（場

所：銚子市漁協第一卸売市場会議室）に実施した。本船（大中型まき網漁業網船）は、199GTとして

平成 31年 5月に竣工した（被代船は 86GT）。調査当日、本船は館山でドック中であったため、聞き

取りのみの調査となった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 3.15 大中型まき網漁業の網船（北まき 199GT、C丸） 

（海洋水産エンジニアング 147号(2019年 9月)から転載） 

 

（1）操業形態 

北部太平洋まき網漁業協同組合連合会の傘下にある本船は、北部太平洋海区でイワシ、サバを主

対象にまき網操業を行っている。船団構成は、もうかる漁業改革計画に沿って従来の 3隻体制から

網船(199GT)と運搬船（332GT）の 2隻体制に移行した（図 3.16）。作業艇（搭載艇）として 13GT船

と 19GT船が加わってまき網操業を行っている。年間の操業形態は、7月まではサバ・イワシ主体で

銚子～常磐沖、7 月下旬の八戸沖のイカ解禁に合わせて北上し、八戸沖でイカ、サバ等の操業を行

う。11 月初旬頃にサバの移動に合わせて漁場が南下する。11 月下旬以降は三陸～銚子沖が主とな

る。 

 日帰り操業で、毎日、漁場周辺の漁港に入港する。沖泊りは年に数回程度である。かつお・まぐ

ろ操業を行うまき網漁船に比べると沖泊りは少ない。寄港する漁港は、銚子以北の小名浜、石巻、

気仙沼、八戸等である。北海道沖の許可は保持しないため、八戸漁港が北限である。 

まき網操業の投網回数は最大 2～3回/日である。出航から漁場までは、船速概ね 13.5kt（主機関

780rpm、ピッチ角 18.0 度）で航行する。ピッチ角を 18.5 度とすると船速は 14.5kt 程度に上昇す

る。作業艇を牽引する場合には、船速は若干落ちる。まき網操業時、クラッチを切った後は主機関

680rpmで油圧ポンプを駆動する。この時の負荷率は 10%程度。燃料消費量の目安として、八戸から

銚子までの航海で約 6ｋL を消費する。長い航海時には入港時間を見計らって回転数を若干落とし

て減速航行を行う。裏こぎには作業艇 2隻を使用しているが、このうちの 19ＧＴ船は長い場合には

2時間以上の裏こぎを行う。この時の機関負荷はほぼ 100％に近い。荒天時の出漁判断については、

風速 10ｍ/ｓ以下を目安にしているとのことであった。 

 



- 33 - 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 3.16 船団構成の合理化（北まき 199GT、C丸） 

（北部太平洋大中型まき網漁業地域プロジェクト改革計画書から転載） 

 

（2）機関の運転状況および燃料消費量 

 本船（C丸）の主要目（表 3.5）と主機関、補機関等の動力系の構成（図 3.17）を示す。パ－スウ

インチ等の油圧漁労装置は、主機前の増速機を介して駆動する油圧ポンプを動力源としている。本

船は、発電用の補機関を 2基装備している。この 2基は同時運転することはなく、船内電力は補機

1 基の運転で間に合う。電動油圧装置として、アゼ巻ウインチがある。これは 2 隻の船をもやう時

に使用するウインチである。電動油圧装置のため、リモコンで遠隔操作が可能である。本船では、

ブリッジにて船頭がリモコンを操作している。そのため、従来は甲板で操作していた人員 1人の削

減が可能となった。 

 

表 3.5 大中型まき網漁業網船（北まき 199GT、C丸）の主要目 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

漁業種類 大中型まき網漁業 発電機 　
竣工 令和元年5月 　　補機駆動 250kVA×225V×2台
総トン数 199　GT 漁労設備 　
L×B×D         m 38.6×8.80×3.75 　　パースウインチ 4t×80m/min  1台
魚  艙　　　m3 ー 　　大手巻ウインチ 8t×55m/min  1台
燃油タンク　m3 108.99 　　大手巻ウインチ 6t×60m/min  1台
清水タンク  m3 20.84 　　モヤイ巻ウインチ 6t×48.8m/min  1台
主機関       　　操船ウインチ 8t×40m/min  1台
　　型  式 新潟原動機 6MG28AHX-1N ×1 　　魚締ウインチ 2t×45m/min  2台
　　定格出力 2,206kW/800rpm 　　魚締ウインチ 4t×45m/min  4台
　　シリンダ数 6 　　ネットホーラ－ 12t×60m/min  1式
　　直径×行程 mm 280×390 　　ハイパワークレーン 70t  1式
推進器        mm かもめ　CPP、4翼×2,900 　　リングウインチ 4t×60m/min  1台
補機関      　　伝馬巻兼アバ寄ウインチ 6t×40m/min  1台
　　型式 ヤンマー 6HAL2-WDT  ×2 特殊設備
　　定格出力 200kW/1,200rpm 　　バウスラスタ TFA-20UN ×1
　　シリンダ数 6 　　スタンスラスタ　 TFA-25UN ×1
　　直径×行程 mm 130×165 　　特殊舵K7ラダー ｋ7-S420/26 ×1
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図 3.17 動力システム構成の概念図 

 

聞き取りを基に、日帰り操業の主機関・補機関の負荷変動を図 3.18のように概略推定した。主機

関および補機関の燃費率はそれぞれ 0.24L/kWh、0.26L/kWhとした。主機関負荷は、往航時 75%、探

索時 50%、まき網操業時は、揚網過程からプロペラを停止するため航行負荷は 0%に対して、油圧ポ

ンプ駆動に係る主機関の負荷を 15%とした。網船は漁獲物の搬送は行なわないことから、復航時は

負荷 50%程度の省エネ航行で帰港するとした。補機関は、1日を通して負荷率 40%程度で運転される

と仮定して燃料消費量を 440L/日と見積もった。主機関約 2,600L、補機関約 440Lで合計 3.04kL/日

と試算した。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 3.18 主機関・補機関の負荷変動パターン（推定値） 

 

（3）給油量およびその頻度 

本船は年間を通して日帰り操業を主とし、漁場移動に合わせて寄港地が移動するが、各漁港で給
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油は比較的容易である。給油は 3～4日の出漁後に行い、1回の給油量は 14～15kL（タンクローリ 2

台分）を目安としている。漁場が遠い時は給油量 20kLの場合もある。燃油タンクは船のバランスと

安全性を考えて常時満タンを意識している。ヒール調整用のバラストタンクは清水を使うようにし

ている。海水を使用すると配管・バルブ類に錆が生じる。バラスト水の移動がない船首バラストの

みは海水を使用している。網船本船のバランスは重要で、ソナーによる魚群探索にも影響する。な

お、ソナー使用時は、船底からのソナーを 2～3ｍ突出させるため、船速を 12kt に抑えて航行して

いる。 

 

（4）その他 

現状の A重油燃料から新たなに脱炭素燃料（ガス燃料）を導入する場合、船型が大型化（長さ、

幅、喫水の増大）することが予想されるが、船の大型化による影響の有無を尋ねたところ、現在の

漁港の構造上、入出港が困難になるとのことであった。銚子入港は現状船が限界、八戸でも海底に

船底が接触したことがある。長さ・幅については、安定性が向上するならば大きくなっても使用上

の問題はない。旧船（80GT型）から 199GTに大型化したが、操業中の操船性（特に旋回性）につい

ては問題ない。また、研究サイドへの要望として、喫水が浅くても安定性の高い船の研究も行って

頂きたいとの意見があった。 

乗組員の海技資格取得に関して、免状をとるのに陸上で講習等が 3ケ月必要であることが資格取

得を難しくしている理由との意見があった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 3.19 大中型まき網漁船（北まき 199GT、C丸）および運搬船（332GT） 

（令和 4年 10月 26日撮影） 
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図 3.20 大中型まき網漁船（北まき 199GT、C丸）の一般配置 
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3.5 大中型まき網漁業網船（遠まき 199GT、D丸）の実態調査 

日本遠洋旋網漁業協同組合所属の大中型まき網漁業網船（199GT）の現地調査を令和 4年 9月 29

日 （場所：平戸鉄工造船）に実施した。本船は、199GTとして令和 2年 3月に竣工した（被代船

135GT）。調査当日、本船は平戸鉄工造船で上架整備中であった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 3.21大中型まき網漁業の網船（遠まき 199GT、D丸） 

（東洋漁業 HPから転載） 

 

（1）操業形態 

日本遠洋旋網漁業協同組合に所属する本船は、九州西部海区・東海黄海海区および日本海海区で、

アジ、サバ、マグロを主対象にまき網操業を行っている（図 3.22）。船団構成は、網船(199GT+作業

艇) 、灯船（185GT）と運搬船 2隻（235GT、315GT）の 4隻体制である（図 3.23）。年間の操業パタ

ーンは、4～5月は五島沖および東シナ海でアジ・サバ操業、６～7月は山陰沖でクロマグロ操業と

五島沖でヨコワ操業を行う。ヨコワは生簀で曳航してまぐろ養殖業者に引き渡す。また、8 月にか

けて五島沖・東シナ海でアジ・サバ操業も行う。9月は休業とし、ドックで船の整備を行う。10月

以降、3月にかけては五島沖・東シナ海でアジ・サバ操業を行う。令和 2年度は 12月に三陸沖に出

漁したが、令和 3年度は三陸沖の出漁を見合わせた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 3.22 大中型まき網漁業許可の海区 
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集魚灯を使用するまき網漁業では、月夜間の 1週間は休業とする。九州西方海域のアジ・サバ操

業の漁場選択は、探索と云うよりも、むしろ瀬をとることを基本とする。複数のポイントの中から

漁場を選択して、そこで集魚して操業を行っている。一方、クロマグロ操業では、鳥付き魚群の発

見等、カツオ一本釣り漁業と同様な探索を行っている。マグロの群れを発見したら、群れの遊泳速

度等、網を巻けるタイミングまで追尾（4～5kt）する。クロマグロ操業では他魚種の混獲はないと

のことであった（大目網使用のため）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 3.23 大中型まき網 D丸船団の構成 （遠旋組合地域プロジェクト改革計画書から転載） 

 

まき網操業の投網回数は制限されていないが、集魚に時間がかかる関係で1日1回が基本となる。

集魚時間は、灯つきが良い時は 2～3時間であるが、最長 6～7時間に及ぶ場合もある。夕刻 6～7時

から集魚を開始し、朝 6時頃に操業を終了するのが一般的である。本船は、漁場までの往航や帰港

時の復航は、船速 13～14kt（主機関 680rpm、ピッチ角 17～180度）で航行する。最大船速は 14.8kt

（主機関 710rpm、ピッチ角 20度）である。漁場が対馬周辺や西沖では片道 9～11時間の航海とな

る。より遠方の東シナ海では片道 20時間を要する。投網後の環締め・揚網過程は、停船状態とし、

油圧駆動のため主機関は 570～580rpm で運用する。この揚網・漁獲物取り込み過程に 2～3 時間を

要する。アジ・サバ等の漁獲物は、運搬船に積載して長崎、松浦、唐津、福岡等のまき網の産地市

場に水揚げする。網船と灯船が漁場に滞在するなかで、2 隻の運搬船は、漁獲物を高鮮度で出荷す

るため、漁場と水揚げ地のピストン輸送を繰り返す。山陰沖のクロマグロは、境港、浜田が水揚げ

基地となる。東シナ海等、漁場が遠い場合、運搬船は、水揚げ地まで 15kt航行で 1日半を要する。

従って、連日の操業のためには、最低 2隻の運搬船が必要である。遠洋旋網漁業協同組合地域プロ

ジェクトでは、改革計画として、まき網漁業 3船団が連携して運搬船を共同利用することで 1隻を

削減する試みも実施している。 

 

（2）主要目と動力構成 

 本船の主要目（表 3.6）と主機関、補機関等の動力系の構成（図 3.24）を示す。パ－スウインチ

等の油圧漁労装置は、主機前の増速機を介して駆動する油圧ポンプを動力源としている。本船は、



- 39 - 

発電用の補機関を 2台装備している。航行時や漂泊時の船内電力は補機関 1台の運転で賄える。補

機関の 1台には油圧ポンプが装備されており、航行時等、主機関駆動の油圧ポンプが利用できない

時に、この補機駆動の油圧ポンプにより油圧装置を稼働する。 

 

表 3.6 大中型まき網漁業網船（遠まき 199GT、D丸）の主要目 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 3.24 動力システム構成の概念図 

 

（3）給油の実態および燃料消費量 

令和 3年度の本船（D丸）の給油記録を基に年間を通した給油の実態を示す（図 3.25）。寄港地の

給油、海上で運搬船からの給油に区分した。9 月は休業のため給油の機会はなかった。その他の月

は、頻繁に給油が行われている。陸上からの給油は、月に 1～2回程度である。6月のみ 5回の給油

漁業種類 大中型まき網漁業 漁労設備 　
竣  工 令和2年3月 　　船首パースウインチ 4t×73m/min  1台
総トン数 199　GT 　　船尾パースウインチ 4t×73m/min  1台
L×B×D         m 40.1×8.60×3.70 　　船首大手巻ウインチ 8t×50m/min  1台
魚  艙　　　m3 ー 　　船尾大手巻ウインチ 10t×50m/min  1台
燃油タンク　m3 77.8 　　アゼ巻ウインチ 3t×80m/min  1台
清水タンク  m3 25.18 　　操船ウインチ 8t×40m/min  1台
主機関       ダイハツ 6DKM-28EF ×1 　　網捌機 4t×50m/min  1台
　　定格出力 2,059kW/750rpm 　　魚締ウインチ 5t×45m/min  2台
　　シリンダ数 6 　　起倒式ネットホーラ－ 12t×45m/min  1式
　　直径×行程 mm 280×390 　　船首ハイパワークレーン UNC-0918T-N-R  1式
推進器        mm かもめ　CPP、4翼×2,920 　　船尾ハイパワークレーン UNC-1350T-N-L  1式

　　サイドローラー 2.6t×38m/min  1式
　　伝馬巻ウインチ 8t×40m/min  1台

補機関      ヤンマー 6NY16L-HW  ×2 特殊設備
　　定格出力 265kW/1,200rpm 　　バウスラスタ TFA-20UN （推力2ｔ）
　　シリンダ数 6      補機前油圧駆動装置 HL35-4 

　　直径×行程 mm 160×200       

発電機  (補機駆動) 300kVA×225V×2台

 主機前油圧駆動装置
A4VS0500DP

245kW/1,316rpm ×4
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があるが、この月はクロマグロ操業あるいはヨコワ操業の時期で、頻繁に入港したためである。網

船が漁場に滞在して日々操業を繰り返す場合には、本船は運搬船から頻繁に給油されている。毎回

の給油量は 8kLほどである。  

本船の 1日当たりの燃料消費量を図 3.26に示す。1日当たりの燃料消費量は、多い日で 8ｋL程

度に対し、標準的な値として 2～4ｋLの日が多い。燃料消費量が多いのは、往航、復航、漁場移動

等、1 日中航行している条件である。漁場に滞在して操業する場合は 2～4kL の燃料消費量となる。 

この場合、2～4kLとばらつくのは、漁場移動の有無等が関係しているものと推察される。 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 3.25 本船の給油実績（令和 3年 4月～令和 4年 3月） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 3.26 本船の 1日当たりの燃料消費量 

 

聞き取りを基に、漁場滞在操業日の主機関・補機関の負荷変動を概略推定した（図 3.27）。主機

関および補機関の燃費率はそれぞれ 0.23L/kWh、0.25L/kWh とした。主機関の推進負荷は、往航時

75%、探索時 40%、まき網操業の揚網作業・漁獲物取り込み時はプロペラを停止するため 0%とした。

一方、操業時の油圧ポンプ駆動に係る主機関の負荷を 15%とした。 

補機関は、1日を通して負荷率 40%程度で運転され、1日の燃料消費量を 700L/日と見積もった。

主機関約 2,200L、補機関約 700Lで合計 2.9kL/日と試算した。 

このようなパターンが漁場滞在時の平均的な燃料消費量と考えられる。 
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図 3.27 主機関・補機関の負荷変動パターン（推定値） 

 

（4）その他 

本船（199GT一層甲板船）は、旧船（135GT型）と比較して操業上、特段の影響はないとのことで

あった。一方、199GT 二層甲板型の場合には、風圧面積が大きくなるため、風の影響を受けやすい

とされる。 

2050年カーボンニュートラル化に対する漁業者の感触として、世の中の趨勢として必要性は理解

するものの、ガス燃料のタンク容積の増大に伴い船型が大型化（喫水増大等）するとドック入り可

能な場所が限定されるとの意見があった。二層甲板型 199ＧＴ船では、長崎地区でドック入り可能

な場所は一箇所のみとのことであった。また、脱炭素燃料のバンカリング（補給）の場所や頻度等

の懸念も指摘された。長崎地区のまき網船団の場合は、洋上でのバンカリングが大きな課題となり

そうである。 

当地区のまき網操業の漁獲物アジ・サバは、陸上で選別・仕分けが必須であり、この選別コスト・

スチロール箱代など生産者の負担が大きく、経営を圧迫する一因であるとの意見があった。 
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図 3.28 上架中の大中型まき網漁船（遠まき 199GT、D丸） 

 

  



- 43 - 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 3.29 大中型まき網漁船（遠まき 199GT、D丸）の一般配置図 
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3.6 ゼロエミッション漁船の代替燃料積載量の決定 

沖合底びき網漁船と大中型まき網漁業網船の燃油消費量と給油量の実態調査を基に、最低限必要

と考えられる燃油量を検討した。年間を通して最も燃油消費量が多い 1航海を可能とすることを原

則とした。沖合底びき網漁船 B丸は、兼業のイカ釣り操業は長期航海のため 1航海の燃料消費量は

30～40kLと沖合底びき網操業の約 2倍の値であるが、ここでは、沖合底びき網操業に着目して必

要燃油量は A重油 20kLとした。大中型まき網漁業 D丸は、操業中は洋上に 20日以上留まり、運搬

船から洋上で給油を受けているのが実態であったため、必要最小限の A重油は 20ｋLとした。D丸

のゼロエミッション化においては、これまでと同様に洋上補給を受けることを前提とする。 

以上のように算定した必要燃油量（A重油）から、これらの漁船をベースとするゼロエミッショ

ン漁船（水素燃料船）の水素燃料積載量を表 3.7に示す。水素燃料（LH2）の容積当たりの発熱量

は重油の 1/4.5（表 2.3参照）であることから、必要な水素燃料は重油の 4.5倍とした。試設計す

る漁船の必要水素量は、A丸 45m3、B丸 90m3、C丸 45m3、D丸 90m3として、ゼロエミッション漁船

の試設計を行うことにする。 

 

表 3.7 調査対象漁船の燃料消費量から算定した必要燃油量 

 

 

 

 

地　区 漁業種類
(総トン数）

L×B×D (m)

燃油タンク

主機関型式
（ﾎﾞｱ×ｽﾄﾛｰｸ）

補機関
燃料消費
(kL/日）

燃料消費
(kL/航海）

必要燃油量
（A重油）

必要水素量
（液体水素）

備　考

現地調査① A丸
(宮城県石巻)

沖合底びき網
(板びき,105GT)

27.5×7.2×3.10

42.2 m3

赤阪 K28BFD,

735kW/360 rpm、
(280×480)

160kW ×1 ～5.0 ～10 10 kL 45 m3 1航海を担保

現地調査② B丸
(兵庫県浜坂)

沖合底びき網
(かけ回し,144GT)

32.5×6.48×2.66

54.8 m7

新潟 6MG22HX,

956kW/1000rpm、
(220×280)

200kW,

116kW
～2.8 ～18 20 kL 90 m3 1航海を担保

現地調査③ C丸
(千葉県銚子)

大中型まき網
(北まき,199GT)

38.6×8.8×3.75

108.9 m3

新潟6MG28AHX,

2206kW/800rpm、
(280×390)

200kW ×2 ～3.0 ～9 10 kL 45 m3 1航海を担保

現地調査④ D丸
(長崎県平戸)

大中型まき網
(遠旋,199GT)

40.1×8.6×3.70

77.5 m3

ﾀﾞｲﾊﾂ 6DKM-28EF,

2059kW/750rpm、
(280×390)

265kW ×2 ～8.0 ～40 20 kL 90 m3

1航海は最大25
日、現行の洋上
補給も想定

* 水素換算（×4.5で計算）


