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（3）大中型まき網漁業網船（北まき 199GT、C丸） 

① 要 目 

表 4.5 大中型まき網漁業網船（北まき 199GT、C丸）要目比較 

 現船 ゼロエミッション漁船 

総トン数 199トン 457トン 

全長 48.45m 55.35m 

垂線間長 38.60m 46.00m 

幅 8.80m 11.00m 

深さ 3.75m 4.70m 

計画満載喫水 3.15m 4.25m 

LBD 1273.8 2378.2 

主機関 2206kW×1台 

発電機 200kW×2 台  

燃料電池  200kW×2 台 

速力（公試状態） 約 16.6kt 約 15.9kt 

燃料 A 重油 水素 

燃料タンク容積 108.99m3 66.0m3 
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② 一般配置図、機関室配置図、中央断面図 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 4.15 現船側面図 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 4.16 ゼロエミッション漁船側面図 

 

 

 

 

図 4.17 現船上甲板平面図 

 

 

 

 

 

 

図 4.18 ゼロエミッション漁船上甲板平面図 
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図 4.19 ゼロエミッション漁船中央断面図 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 4.20 ゼロエミッション漁船機関室配置図 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 4.21 ゼロエミッション漁船中央断面図 
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（4）大中型まき網漁業網船（遠まき 199GT、D丸） 

① 要 目 

表 4.6 大中型まき網漁業網船（遠まき 199GT、D丸）要目比較 

 現船 ゼロエミッション漁船 

総トン数 199トン 385トン 

全長 49.91m 63.36 

垂線間長 40.00m 52.56 

幅 8.60m 11.00 

深さ 3.70m 4.20 

計画満載喫水 3.20m 3.70m 

LBD 1272.8 2428.3 

主機関 2059kW 

発電機 265kW×2 台  

燃料電池  265kW×2 台 

速力（公試状態） 約 15.8kt 約 14kt 

燃料 A 重油 水素 

燃料タンク容積 77.5m3 130m3 
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② 一般配置図、機関室配置図、中央断面図 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 4.22 現船側面図 

 

 

 

 

 

 

 

図 4.23 ゼロエミッション漁船側面図 

 

 

 

 

 

図 4.24 現船上甲板平面図 

 

 

 

 

 

 

図 4.25 ゼロエミッション漁船上甲板平面図 
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図 4.26 ゼロエミッション漁船機関室・水素タンク室 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 4.27 ゼロエミッション漁船機関室配置図 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 4.28 ゼロエミッション漁船中央断面図 
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4.4 試設計結果のまとめ 

液体水素をエネルギー源とする場合、水素タンクの搭載により新たな容積が必要となるため船

体は大型化する。今回の試設計では、既存船をベースとして水素燃料タンク室や燃料電池設備区

画等を増設した概念設計であり、総トン数の増加が顕著となった。総トン数の適正化のためには、

タンク形状・配置と船体諸寸法の最適化等、より合理的な配置を考える詳細設計が必要であり、

ゼロエミッション漁船の具体化に向けた将来的な課題となる。 

使用燃料を重油から液体水素とすると、既存船で燃料油タンクとしていた船底は空きスペース

となり船の重心が上がってしまうため、安全性の確保のために船底には海水バラストを積み込む

ことを想定している。 

水素タンクの配置等については、多様な設計が可能となることから、今回の試設計はその一例

であることに留意する。 

 

（1）船の大きさについて 

沖合底引き網漁船の A 丸と B 丸の試設計結果を比較すると A 丸は幅広（長さ幅深さの比（B/L、

D/L）を現船と同一）としているのに対し、B丸は安全を確保できるものとして最低限の幅で検討

が行われた。 

大中型まき網漁業網船の C丸と D丸では長さ方向は水素タンクの長さ（C 丸：6.3m、D丸：9.2m）

の影響により C 丸に比べ D 丸は長くなっている。深さについては、D 丸はタンクの直上部分を隆

起させており、船全体としては C丸に比べ深さは小さくなっている。総トン数については、C丸は

上甲板上の容積が D 丸に比べ大きいため、総トン数は大きくなっている。その要因の 1 つとして

既存船では船尾甲板下にあった居住区をゼロエミッション漁船では船首上甲板上に設けているこ

とが挙げられる。 

漁撈設備については、C 丸では船体長さの増大に応じてパースウィンチを操舵室の船尾側に配

置しており、D丸では甲板全体で作業ができるようクレーンを 1台追加している。 
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表 4.7 主要寸法比較 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

（2）燃料油タンクについて 

沖底船の場合、A 丸は 60.90m3→66.0m3、B 丸は 54.84m3→130m3となっている。それぞれ現地調

査の結果から 1航海するのに必要な燃料油を算出し水素量を設定した。 

大中型まき網漁業網船の場合、C丸の燃料油タンクは 108.99m3→66.00m3、D丸は 77.56m3→130m3

となっている。D丸は元々タンク容積が C丸より小さく、D丸は運搬船から洋上補給を受ける操業

となっている。今回の設計条件として、C 丸は 1 航海あたりに使用する燃料を基準として必要な

水素量を設定している。D 丸は出港時の給油量は 20kL 前後、多い時には 30kL の場合もあるが、

今回の検討は 20kLで設定し、洋上補給体制も維持することを前提とした試設計としている。 

 

（3）試設計結果についての所感 

船体が大幅に大型化するため、現存の漁具や操業手法の適切・合理的であるかの検証が必要で

ある。また、喫水が深くなることから漁港の整備等の検討も合わせて必要になる。特に沖合底び

き網漁業等の地域経済の基幹産業は、拠点港の移転は困難であると思われる。 

今回の検討では現船と同じ出力としているため船の大型化により速力は下がっているが、これ

を現船と同程度の速力を確保する場合には、消費エネルギー増による更なる大型化が必要となる。 

また、技術面として代替燃料を活用した動力機構の開発や、インフラとして経済合理性ある供

給体制の実現、ルールとして船員資格及び安全基準等の整備が重大な影響を及ぼすと考えられる

ため、今後、船舶関連産業界におけるゼロエミッション化に向けたこれらの課題解決に向けた取

組状況を踏まえ、漁船での実現に向けたロードマップを具体化する必要がある。 

A丸 B丸 C丸 D丸

総トン数 105トン 144トン 199トン 199トン

全長[m] 34.03 41.2 48.45 49.91

水線間長[m] 27.20 31.55 38.60 40.00

幅[m] 7.20 6.48 8.80 8.60

深さ[m] 3.10 2.66 3.75 3.70

LBD 607.1 543.8 1273.8 1272.8

総トン数 384トン 391トン 457トン 385トン

全長[m] 53.07 61.36 55.35 63.36

水線間長[m] 45.70 50.00 46.00 52.56

幅[m] 11.60 8.80 11.00 11.00

深さ[m] 4.10 4.30 4.70 4.20

LBD 2173.5 1892.0 2378.2 2428.3

水素タンク容積[m3] 66.0 130.0 66.0 130.0

1本当たりの
水素タンク内径×長さ[m]

2.1×9.6 2.6×12.3 2.6×6.3 3.0×9.2

現
船

ゼ
ロ
エ
ミ
ッ

シ
ョ

ン
漁
船
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試設計について調査を行った現船の漁業者からは、①大型化により漁業者の成り手が減ってい

る中で船員資格のハードルが上がること、水素取扱者の資格が必要になることに懸念が生じるこ

と。②今の船でも入れる港が限られることから、船が大きくなれば入る港を変えるか今の港を整

備する必要となること。③2050年までにすべての漁船をゼロエミッションとするならば、漁船は

30年以上使い続けるため、次の船をうかつに建造することができないこと。④今以上の費用をか

けて現船と同じ能力の船とするのは非効率であり、費用をかけるのであれば多目的にするなど効

率的な船にすること等の意見があった。 
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第 5章 まとめ 

5.1 代替エネルギーによる動力構成の試設計 

脱炭素化漁船実現に向けた代替エネルギー候補のリストアップとして、船舶の脱炭素化の技術

動向、舶用エンジン等の脱炭素化に向けた技術開発の状況を精査し、沖合漁船の脱炭素化に向け

た代替燃料の選定を行った。現時点での国内の脱炭素の取組状況を基に検討し、水素社会実現に

向けて水素供給インフラの整備が期待されることも考慮して代替燃料は水素とし、液体水素タン

クを船内に搭載する漁船の試設計を行うこととした。 

対象漁船として、代表的な沖合漁業である沖合底びき網漁船、大中型まき網漁業の網船の操業・

燃油消費実態調査を行った。対象船は直近に建造された漁船漁業構造改革プロジェクト等に参画

している船の中から、沖合底びき網漁業は宮城 105 トン（板びき）、日本海 142 トン（かけまわ

し）、大中型まき網は北部太平洋 199トン型まき網本船、東海・黄海対応 199トン型まき網本船を

選定した。 

試設計の条件は、調査を行った 4タイプの漁船の操業形態やエネルギー消費構造等から 1航海

を担保できる必要最小限の水素量としたうえで、主機関出力は現状維持、補機関は燃料電池に代

替等の条件を設定し、代替燃料を活用した動力構成の仕様書を作成した。 

試設計では、仕様書に基づき 4タイプの漁船を建造した各造船所が行い、一般配置図・要目表・

中央断面図・各種計算書等を作成した。 

試設計の結果、船体は 4 タイプとも大型化し、主機関は既存船と同一出力のため速力は低下し

ている。喫水は深くなるため、入る港を変えるか今の港を整備する必要が生じる。なお、船の大

型化によって、作業スペース・居住区には余裕が生まれている。 

ただし、液体水素をエネルギー源とする場合、必要容積の水素タンクを搭載するため船は大型

化するが、船の L,B,D とタンク配置等の検討によって多様な設計が可能となる。今回の試設計は

その一例であることに留意する。 

本年度の成果は実際の建造に直結するものではないが、具体的な検討を進めるためのスタート

モデルとして、今後の沖合漁船のゼロエミッション化の検討に資するといえる。 

 

5.2 今後の方向性 

本年度は、脱炭素化漁船実現に向けて現時点で考えられる代替エネルギー候補のリストアップ

を行い、沖合漁船の脱炭素化に向けて代替燃料について検討を行った。また、既存船と同等の漁

獲機能の保持を前提として、液体水素を活用した漁船 4 タイプの試設計を行った。ゼロエミッシ

ョン化に向けた漁船の検討においては、安全性、作業性、信頼性、経済性の面からも漁業生産シ

ステムの持続性の確保が求められる。 
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技術面として代替燃料を活用した動力機構の開発、インフラとして経済合理性ある供給体制の

実現、ルールとして船員資格及び安全基準等の整備状況を注視し、情報を更新しつつ適切に評価

していく必要がある。また、これらの影響は重大と考えられるため、今後、船舶関連産業界にお

けるゼロエミッション化に向けた課題解決に向けた取組状況を踏まえ、漁船での実現に向けたロ

ードマップを具体化する必要がある。 

なお、ゼロエミッション漁船実現に向け、水素燃料の活用を想定した場合の課題としては以下

のようなことがあげられている。 

① 漁業現場への適用性（液体水素への留意点） 

漁船装備の漁労機械は主機前の油圧を動力源としている。操業時の漁労機械は負荷変動が大

きく、ガス燃料主機関の負荷追随性か現時点では課題となる。 

水素燃料は、小型の燃料電池船や水素混焼機関搭載船で導入が開始されたばかりであり、現

段階では船の安全基準は未整備であるため、500 トン未満の漁船に対応した水素の取扱要領や

資格要件が今のところ確立しておらず、安全性の担保が難しい。 

各漁港に水素燃料供給設備の整備可能性を検討する必要である。また、今回の東海・黄海対

応 199トン型まき網本船（遠まき 199GT、D丸）の場合には洋上補給を前提としたが、水素燃料

の洋上補給体制の確保についても課題である。 

② 漁船のゼロエミッション実現に向けたステップ 

ゼロエミッション化に向けて、一足飛びにゼロエミッション漁船の代船建造を進めることが

適切なのか、低炭素化⇒脱炭素化の過程を経ることが現実的なのか、検討が必要である。脱炭

素化の過渡期には代替燃料混焼方式の導入や LNG 燃料船等、内航船分野の動向に留意すること

も重要である。 

③ 経済性について 

ゼロエミッション漁船は、建造コスト、維持管理コスト、燃料コストとも増大が見込まれる。

船型が大きくなるのであれば、現行の漁労を見直し、省人化・自動化を実現する漁業技術の開

発も同時並行で必要であり、漁船の装備や操業手法など総合的に合理化・効率化することが求

められる。 

 

 


