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テキスト 
 

1．はじめに   
2010年 6月にマニラで開催された締約国会議において STCW条約の改正案が採択されました。この改正

では、曖昧さをなくし、時代に即した内容とすることなど条約全般に渡り多くの改正が行われましたが、

その一つとして運用水準の機関士の能力要件表にエンジンルームリソースマネジメント（Engine-room 
Resource Management: 以下「ERM」という。） に関する要件が追加されました。これは、同要件表の能力
「安全な機関当直の維持」における知識、理解及び技能の要件として ERMに関する知識とその実践を求め
たものです。 

ERM の実践には、その概念の把握と構成要素の理解に基づき意識の醸成を図ることが重要です。また、

ERM は、特定の要員だけが理解していれば実践できるものではなく、全要員が等しく適切に ERM を理解
し、その必要性に対し共通認識を持つことが肝要です。この観点から今回の改正で管理水準の能力要件表

にある職務細目「船舶の運航管理及び船内にある者の保護」に ERMの重要な要素の一つである能力「リー
ダーシップと管理技能の活用」が導入されたことも踏まえ、ERMが強制要件化されたこの機会に管理水準
の海技者も ERMについて復習しておくことも必要です。 
この DVD は、このような視点から ERM に関する能力要件について紹介し、ERM とは、また、その構

成要素とは、どのようなものなのかを実際の運航場面を通じて理解できるような教材として作成されまし

た。ERMを構成する要素は、新たな考え方や発想に基づくものではなく、従前から存在してきた人的要素
とも言えます。したがって、その実践に当たり、特別な技術的技能は必要なく構成要素ごとの趣旨や必要

性を理解し、リーダーシップ、コミュニケーション、状況認識力などの非技術的技能としての人的要素を

身に付けることで誰でも ERMの実践は可能となります。 
機関士を目指す皆さんが、この教材から得た知識と教訓を活かし、安全運航に寄与されることを願って

います。   
 
 
2.  ERM及びリソース  
 
2.1	
 ERM 

ERMとは、機関区域においてリソースを適切に管理し、有効に活用しながら船舶の安全運航を実現する
一つの手法です。改正された能力要件表には、ERM の実践に当たり重要な要件として、リソースの配置、

任務及び優先順位決定、効果的なコミュニケーション、明確な意思表示、リーダーシップ、状況認識力、

チーム構成員の経験の活用及び ERM 原則の理解が規定されています。また、リソースの管理には、要員、
機器及び情報管理があり、要員管理は、要員が資格と資質に基づき適正に配置されるよう管理すること、

機器管理には、機器に対する運転管理、保守管理、運転・保守記録の管理など、情報管理には、情報の共

有、情報記録の保管、情報に対する適正な理解及び対応などがあります。特に運航状況が刻々と変化する

出入港の場面では、安全運航の維持のために ERMの確実な実践が重要になってきます。 
改正された能力要件表に基づく ERM要件の相互関係を図に表すと下図のようになります。この図は、コ

ミュニケーションが、ERMにおける最も重要な要素であること、リーダーシップと明確な意思表示は、コ
ミュニケーションを土台とした能力であり、共通部分とそうでない部分が存在すること、さらにリーダー

シップと明確な意思表示は、能力として共通部分を有することを表しています。チーム構成員の経験の活

用もコミュニケーションを土台とした能力でありリーダーシップと共通する部分があります。リソースに

関する三つの要件と状況認識力は、コミュニケーションとは、共通性がなくそれぞれ独立した要件と言え

ます。また、四角の中は ERM原則を表しています。ERM原則は、ERMに含まれる基本的要素であり、安
全運航を維持するために必要な要員の配置及び配員のあり方、要員に必要な能力並びに行動規範に関する

原則です。特に当直の実施に対する ERM原則は、「8. 2010年 STCW改正条約における ERM原則」にある
とおり、今回の改正で STCWコード A-Ⅷ/2節（当直体制及び遵守すべき原則）の第 3部（当直維持の一般
原則）に規定されました。 
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2.2	
 リソース  
リソースには、要員、機器及び情報があり、リソースにおける要員とは、安全運航のために配置される

人員であり、当直維持を含めその任務を遂行するにあたり、適正な能力を有するとともに他の要員を管理、

活用する能力を有していなければなりません。また、要員は、機器の持つ機能を熟知し、その機能が発揮

されていることを確認し、機器からの情報を理解し、生かす能力が求められます。 
機器は、運航に必要な機能を有する設備であり、安全運航を維持するためには機器が適正に配置され、

それらの機能が、十分に発揮される必要があります。 
情報には、外部からの情報、要員からの情報、運転・保守記録からの情報、図面・マニュアル等からの

情報及び機器からの情報があります。機器からの情報には、監視装置などのように機器から自動的に得ら

れる警報や運転データのような情報と要員が五感を働かせて機器から得る運転音、漏洩や振動を含めた運

転状態に関する情報があります。これら全ての情報が、適正に理解され、共有され、安全運航のために活

かされなければなりません。 
 
2.3	
 情報の活用  
2.3.1出入港 
出入港配置において要員は、船舶の動静に関する船橋からの情報やチーム構成員が持つ情報を共有する

ことで優れたチームワークによる効果的な機器操作及びモチベーションの維持を図ることができます。特

に外部の状況把握が難しい機関室配置の要員にとって船舶の動きに係る情報は、先を見越した対応を可能

とし、機器操作上の確実性と迅速性を向上させミス操作を防止するのに役立ちます。また、運航に携わる

要員の一人であるという意識の醸成を可能とします。このため要員は、機器の運転操作、点検に基づく情

報などのチーム構成員が持つ情報や要員自身が気付いたこと、僅かな心配事でもチーム構成員全員で共有

しようとする姿勢を大切にしなければなりません。 
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2.3.2 機関室当直 
機関室当直者は、機関室機器の運転、維持にあたり定期的に見回りを行い、五感を働かせて機器からの

情報、すなわち故障の兆候を見つけるよう努めることが重要です。実際には、このような見回りを通じて

得た運転音、漏洩や振動などの情報が事故防止に役立つ場合が多いのです。また、前直の当直者から引継

ぎ情報を得るとともに必要に応じてマニュアル、配管図、機器構造図、状態表示板などから情報を入手し、

機器の操作手順、性能、特徴及び運転データを理解した上で当直維持に当たる必要があります。 
 
2.3.3	
 運転・保守 
特定機器の管理を割り当てられた要員は、担当機器の取扱説明書を熟読し運転や整備に関する十分な情

報を得て運転計画及び整備計画を立案し、運転、整備や予備品管理などの職務に当たる必要があります。

また、運転、整備及び予備品の消費に関する詳細な記録を残すことで後任者に対して十分かつ適切な情報

を提供できるようにする必要があります。 
 
 

3.	
 ERM要件  
 
3.1	
 配置及び任務  
リソースの配置及び任務は、人的リソースに関する要件と言えます。これは、安全な航海を維持するた

めに職位に応じて任務を与えられた要員が適切に配置されるべきであることを示しています。特に出入港

の場面においては、妥当な指揮命令系統と効果的な機器操作体制の構築が必要ですが、このためには適正

な要員配置が求められます。要員配置においては、適時、適材適所を念頭に状況に応じて必用な箇所にベ

テランを配置することや若手の育成などが考慮されるべきです。 
 
3.2	
 優先順位決定  
優先順位は、通常の機器操作においては、すでに設定されている場合が多いのですが、様々な状況にお

いて要員がその任務を遂行するにあたり、優先順位を検討、決定、実施しなければならない場合もありま

す。このような場合おいて要員は、安全性、緊急性、妥当性などを考慮し、優先順位の決定を図る必要が

あります。 
 
3.3	
 コミュニケーション  
コミュニケーションは、安全運航を維持するために必要な情報交換です。この情報交換には、運航の場

面に応じて、指示、応答、情報提供、報告などの形態があり、効果的なコミュニケーションとは、これら

の情報交換が、十分に行われていることを意味します。個々のコミュニケーションにおいてどの範囲まで

情報交換するかについては、要員個々の職位、個性や意識が反映されます。これらの人的要素が、適切に

考慮されなければ、効果的なコミュニケーションは阻害されてしまいます。また、コミュニケーションの

不足は、双方の姿勢によって生じる場合が多いと言えます。 
したがって、要員は、効果的なコミュニケーションと情報共有の重要性を認識した上で十分な情報交換

を維持するよう努めるとともに不適切と考えられる次のようなコミュニケーションの考え方に注意を払う

必要があります。 
3.3.1	
 「報告がない」: 期待される報告がないのは、報告すべき者が報告を怠っていると考えること。 
3.3.2	
 「誰も気付かないのか」: 自分が気付いている状況や情報に関して気付くべき者が、気付かない
のは、それらの者の能力不足と考えること。 

3.3.3	
 「聞いていない」: 自分に優先的に知らされるべき情報が、遅れるのは、それを伝えるべき者が
迅速な情報伝達の意味を理解していないと考えること。 

3.3.4	
 「分かっているだろう」: 報告や情報提供しなくても当然、相手は分かっているだろうと思い込
んでしまうこと。 

3.3.5	
 「聞かれなかったから言わなかった」: 分かっていたが質問されなかったので伝えなかった、自
分が得た情報は自分のものだから聞かれなければ伝える必要はないと考えること。 

 



5 
 

3.4	
 明確な意志表示  
「明確な意思表示（Assertiveness）」とは、一般的に相手の権利を侵害することなく誠実かつ平等にコミュ
ニケーションができる能力を意味します。要員には、その配置における任務において自己の判断を主張す

ることが必要な場合があります。すなわち、安全運航を維持する上で必要と判断すれば、職位あるいは任

務の上下関係に関わりなく、躊躇することなく自己の判断を主張しなければなりません。特に各配置にお

いて責任ある立場の要員は、緊急事態における判断、十分に検討した後の判断については、断固たる姿勢

で明確に主張することが必要であり、不明瞭な主張は、控えなければなりません。また、時には、上司の

決断に対して妥当性の説明を求め、あるいは、上司が不適切な判断をしたと考えたときは上司に対して再

考を促すことさえも必要です。この「明確な意思表示」は、BRM/ERM 原則にある「疑義の申し出」に相

当する行動でもあり、そのため BRM/ERM特有の要素と言えます。 
 
3.5	
 リーダーシップ  
リーダーシップは、ERMを実践するために必要となる重要な人的要素であり、かつ共同作業を達成する

ために必要な技能でもありますが、リーダーシップには他の要員に対する影響力と他の要員をどのように

動機付けするかを理解した上で状況認識力及び他の要員を指導する能力が求められます。 
 
3.6	
 状況認識力   
状況認識力とは、様々な状況において積極的に行動し危険性の存在、環境汚染の可能性、法令に抵触す

るような状況の有無、不具合発生の可能性を的確に見極める能力を言います。 
事故の発生を防ぎ、環境汚染を防ぐためには、状況に対する的確な認識力を持つことが重要であり、こ

れを生かすことによって必要な行動及び対策を積極的に行うことができます。 
 
3.7	
 チーム構成員の経験の活用  
「チーム構成員の経験の活用」とは、チーム全員の経験を検討し、これを活用することで安全運航と当

直維持を達成することです。チーム構成員には、若手も含みますが、たとえ若手でも状況によってはチー

ムリーダーにとって有効な技能と経験を持っている場合もあります。そのためにチームリーダーは、チー

ム構成員全員の経験や経歴を知っておくことが必要です。 
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4.  本編会話集  
 
船	
 	
 舶	
 ：ディーゼル主機を搭載する1万トン級のRo-RO船 
登場人物	
 ：甲板部―船長、三等航海士、当直航海士、操舵手 
	
 	
 	
 	
 	
 	
 機関部―機関長、一等機関士、二等機関士、三等機関士、操機長、操機手、機関員 
出入港配置：船橋―船長、三等航海士、操舵手 
	
 	
 	
 	
 	
 	
 機関制御室―機関長、一等機関士、二等機関士 
	
 	
 	
 	
 	
 	
 機関室―三等機関士、操機長、操機手、機関員 

 
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 ナレーション／会話 	
 	
 	
 	
 	
 	
 備考 
1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

（STCW条約の改正）  
国際海事機関 IMOは、STCW 条約の 2010年マニラ改正におい

て、機関士の能力要件にエンジンルームリソースマネジメント

ERMに関する要件を新たに導入しました。 
この DVD は、ERM とは何か、効果的な ERM を実践するため

には、どのようなことを理解しておかなければならないかなどを

学んでもらうために財団法人海技振興センターが作成しました。 
 
（ERMの強制要件化）  
近年の事故調査における原因分析から、ブリッジリソースマネ

ジメント BRM や ERM の基本的要素の多くが実行されていない
ことが示されました。また、コミュニケーションの不足が海難事

故の主要な要因となっていることが明確になりました。 
このような状況にあって IMO は、海難事故を防止するために

は BRM や ERM などの非技術的技能を航海士、機関士の能力要
件として含めることが不可欠であると結論付けました。 
 
（ERMとは）  

ERMとは、機関区域におけるリソース、すなわち、要員、機器
及び情報を適切に管理し、有効に活用することで安全運航を達成

する一つの手法です。したがってリソースの管理とは、要員管理、

機器管理、情報管理を意味します。 
 
（ERM要件）  

ERMの能力要件は、運用水準の能力基準表 A-Ⅲ/1の能力「安
全な機関当直の維持」の要件、すなわち知識、理解及び技能要件

として画面に示すような「5 つの要件を含めて ERM 原則に関す
る知識」と規定されています。 
 
（ERM原則とは）  

ERM原則とは、ERMに含まれる基本的要素であり、特に当直
を維持する上で必要なERM原則については、コードAの第8章で
配員のあり方、要員の能力及び行動規範、すなわち、画面に示す

ように適正配置の確保、資格制限の考慮、緊密なコミュニケーシ

ョンの維持などの9項目が定められています。 
 
（リソースとは）  
では、これから規定に基づく ERMの構成要素について、簡単

に説明してみましょう。まず、リソースですが、要員は、安全運

航のために配置される人員であり、適正な能力を有するとともに

職務に応じて要員を管理、活用する能力を有していなければなり

ません。また、機器の持つ機能を熟知し、その機能が発揮されて

1：イントロダクション及び
ERM解説（ナレーション） 
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いることを確認する能力、機器からの情報を理解し生かす能力が

求められます。 
リソースとしての機器は、安全運航を維持するための設備の全

てであり、それらの機能が、十分に発揮される必要があります 
情報リソースには、外部からの情報、要員からの情報、運転・

保守記録からの情報、図面、マニュアルからの情報及び機器から

の情報などがありますが、機器からの情報には、監視装置のよう

に自動的に得られる情報と要員が五感を働かせて得る情報があ

ります。 
 
（配置及び任務）  
リソースの配置及び任務は、適正な要員が適切に配置されるべ

きことを示していますが、特に出入港時には、指揮命令系統の確

立と的確な機器操作が必要となるため適切な要員配置が、より重

要となります。 
 
（優先順位の決定）  
要員は、状況に応じて安全性、緊急性及び妥当性に対する自己

の判断を考慮しながら様々な職務の優先順位を決める必要があ

ります。 
 
（コミュニケーション）  
コミュニケーションは、安全運航を維持するために必要な情報

交換です。この情報交換には、運航の場面に応じて、指示、応答、

情報提供、報告などの形態があり、効果的なコミュニケーション

とは、これらの情報交換が、十分に行われていることです。個々

のコミュニケーションにおいてどの範囲まで情報交換をするか

は、要員個々の職位、個性や意識が反映され、コミュニケーショ

ンの不足は、双方の姿勢によって生じる場合が多いと言えます。 
したがって、次のようなコミュニケーションの考え方には、注

意を払う必要があります。 
・「報告がない」、つまり、期待される報告がないのは、報告す

べき者が報告を怠っている。 
・「誰も気付かないのか」、つまり、自分は気付いているが、気

付くべき者が、気付かないのは、その者の能力不足である。 
・「聞いていない」、つまり、自分に優先的に知らされるべき情

報が、遅れるのは、それを伝えるべき者が迅速な情報伝達の重

要性を理解していない。 
・「分かっているだろう」、つまり、伝えなくても相手が、分か

っているだろうと思い込んでしまう。 
・「聞かれなかったから言わなかった」、つまり、自分が得た情

報は自分のものだから、聞かれなければ伝える必要はない。 
 
（明確な意志表示）  
要員には、安全運航維持のために職位の上下関係に係らず躊躇

することなく自己の判断を主張しなければならないことがあり

ます。また、上司の判断理由が明確でなく、その判断が安全運航

に悪影響を及ぼすと考えられるときは、その判断理由を明確にす

るよう主張しなければならないこともあります。 
この明確な意思表示は、BRM/ERM原則にある「疑義の申し出」

に相当する行動でもあり、BRM/ERM特有の要素でもあります。 
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1 （リーダーシップ）  
リーダーシップは、ERMを実践するうえで重要な人的要素です

が、他の要員に対する影響力と彼らをどのように動機付けするか

を理解した指導力が求められます。 
 
（状況認識力）  
状況認識力とは、様々な状況において危険性の存在、環境汚染

の可能性、法令に抵触するような状況の有無、不具合発生の可能

性を的確に見極める能力を言います。 
 
（チーム構成員の経験の活用）  
チーム構成員の経験の活用とは、若手を含めチーム全員の経験

を検討し、様々な場面でこれを活用することです。 
 
（入港スタンバイ準備）  
では、これからある船舶の入港場面を実際に見てみましょう。 
 
この船舶は、1万トン級の Ro-Ro船です。この船舶では、出入

港時の機関操作が制御室で行われ、船橋との通信手段には、エン

ジンテレグラフの他、専用の直通電話が、使用されています。ま

た、制御室と機関室との通信には、機関室指令装置が使われてお

り、情報の共有を確保するために制御室からの情報は、スピーカ

を通じて機関室の全員に伝わり、同様に機関室からの情報も、制

御室の全員に聞こえるようになっています。 
 
制御室で MO（エムゼロ）チェックを行っていた二等機関士は、

船橋からパイロット乗船地点まで 25 マイル前の連絡を受けまし
た。 
二等機関士は、直ちに機関長にそのことを報告し、機関長から

の指示を受け、一等機関士、三等機関士、配置に就くべき乗組員

に連絡を行いました。その後、MO（エムゼロ）運転から有人運
転への切替え、主機操縦位置の切替えを行い、主機の減速を開始

するとともにその他の入港準備操作を開始しました。 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

2 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

制御室 

直通電話吹鳴 
(1) 船橋(3/O) →制御室(2/E) 
：パイロット乗船地点まで 15マイルとなりました。 
(2) 制御室(2/E)→船橋(3/O) 
：パイロット乗船地点まで 15マイル、了解。 
(3) 制御室(1/E) →機関室 
：パイロット乗船地点まで 15 マイル、2 号発電機を遠隔始動す
る。機側にて運転状態を確認し、報告せよ。 
(4) 機関室(3/E) →制御室 
：パイロット乗船地点まで 15マイル、2号発電機遠隔始動、 
了解。 
(5) 機関室(3/E) →機関室（山本） 
：行きましょう。 
(6) 制御室(2/E)：2号発電機、始動します。 
 

2：航海状態からスタンバイエ
ンジンまで 
 
入港スタンバイ準備 
機関プラントのシステムや規

模によって異なるが、一般的に

以下のような準備が必要とな

る。 
① 主機を航海速力から港内最
大速力まで減速 

（必要な場合、燃料の切替え） 
② 補機器の停止、  
	
 	
 造水装置 

排ガスエコノマイザ 
③ 補機器の始動 
	
 	
 操舵機並列運転 

主空気圧縮機並列運転 
	
 	
 発電機並列運転 
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発電機室、2号発電機点検 

(7) 機関室(3/E)：1 番シリンダの排気温度の上昇が少し早いな、
まあ、そのうち落ち着くだろう。 

	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 制御室 

(8) 船橋(3/O) →制御室(2/E) 
: 操舵機並列運転とします。 

(9) 制御室(2/E)→船橋(3/O) 
: 操舵機並列運転開始、了解。 

(10) 制御室(1/E)→機関室 
: 操舵機並列運転を開始した。運転状態を確認せよ。 

(11) 機関室(3/E) →制御室 
: 操舵機並列運転開始、了解。2号発電機運転状態、良好です。 

	
 機関室 

(12) 機関室(3/E) →機関室（操機長） 
: あ、ナンバン（操機長）、済みません、操舵機の運転状態を確
認してください。 
(13) 機関室（操機長）→機関室(3/E) 

: 了解。 

	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 制御室 

(14) 制御室(1/E)→機関室 
: 2発電機運転状態良好、了解、1, 2号発電機並列運転を開始す
る。 
(15) 制御室(2/E) : 1, 2号発電機並列運転とします。 
(16) 制御室(1/E)→機関室 

: 1, 2号発電機、並列運転を開始した。 
(17) 機関室(3/E) →制御室 

: 1, 2号発電機、並列運転開始、了解。 

	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 操舵機点検 

(18) 制御室(1/E)→機関室 
: 2号主空気圧縮機の自動運転を開始し、並列運転とせよ。 

(19) 機関室(3/E) →制御室 
: 主空気圧縮機並列運転開始する、了解。 

	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 機関室 

(20) 機関室(3/E)→機関室（佐藤操機手） 
: 主空気圧縮機を並列運転にしてください。念のため、ドレン
の電磁弁の作動を確認してください。 
(21) 機関室(佐藤操機手)→機関室（3/E） 
 : 了解。 

	
 	
 	
 主空気圧縮機圧縮機並列運転操作 

(22) 機関室（操機長）→機関室(3/E) 
: サードエンジニヤ、操舵機並列運転、良好です。 

(23) 機関室(3/E)→機関室（操機長） 
: 了解です。 

補助ボイラ始動 
	
 	
 スラスタ運転準備 
 
発電機始動時の点検 
ディーゼル発電機の始動時は、

LO（潤滑油）圧力、冷却水圧
力、回転速度、異音の有無、異

常振動の有無、漏水、漏油, 
ガス漏れなどの異常の有無に

ついて点検する。 
 
 
発電機排気温度 
通常、ディーゼル発電機は、始

動時は、排気温度にバラツキが

生じるが、燃料の噴射圧力が的

確に調整され、噴霧状態が良け

れば、負荷運転開始とともに全

てのシリンダ排気温度が、ほぼ

同じ温度で安定する。 
 
 
 
 
 
 
発電機並列運転 
航海中は、通常、1台の発電機
だけで電力を賄っているが、出

入港時は、スラスタの使用や電

力の完全な確保のために2台の
発電機を並列運転にしておく

必要がある。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
主空気圧縮機並列運転 
スタンバイ中は、主機の発停が

繰り返されるが、主機の始動時

には、大量の圧縮空気が必要と

なることからこれに備えるた

め主空気圧縮機を2台並列運転
状態とする。通常、始動空気槽

の圧力スイッチにより自動発

停止する。 
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(24) 機関室(3/E) →制御室 
: 操舵機並列運転、運転状態良好です。  

(25) 制御室(1/E)→機関室 
: 操舵機並列運転良好、了解。 

(26) 制御室(2/E) →船橋(3/O) 
: 操舵機並列運転良好です。 

(27) 船橋(3/O) →制御室(2/E) 
: 操舵機並列運転良好、了解です。 

(28) 機関室(佐藤操機手)→機関室(3/E) 
: サードエンジニヤ、主空気圧縮機の並列運転を開始しました。
運転状態良好です。 

(29) 機関室(佐藤操機手)→機関室(3/E) 
: 了解。 

(30) 機関室(3/E) →制御室 
: 主空気圧縮機の並列運転を開始しました。運転状態良好です。 

(31) 制御室(1/E)→機関室 
: 主空気圧縮機並列運転開始、運転状態良好、了解。 

 
警報発生 
(32) 制御室(1/E)→機関室 

: 2号発電機１番シリンダ、排気温度「高」警報発生、機関室配
置、機側の点検を行い報告せよ。 

発電機室 2号発電機点検作業 

(33) 制御室(C/E)：センサ異常ではなさそうだな。燃料弁の不良 
	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 と思われるが、負荷運転を開始して、急上昇し 
	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 たようだが、始動時には、兆候がなかったのだ 
	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 ろうか。 
(34) 制御室(1/E)：特に報告はありませんでした。後で詳しく聞 

いてみようと思います。 
(35) 機関室(3/E) →制御室 

: 2 号発電機 1 番シリンダ、機側排気温度計、350℃、他のシリ
ンダより約 50℃高いです。他は、異常ありません。 

	
 	
 	
 	
 	
 制御室 

(36) 制御室(1/E)：了解。 
(37) 制御室(1/E) →制御室(C/E) 
：チーフエンジニヤ、直ぐに 3 号発電機を始動し、1,3 号並列と
しましょう。 
(38) 制御室(C/E)：そうしてくれ。 
(39) 制御室(1/E)→機関室 

: 3号発電機を制御室から遠隔始動する。運転状態を確認せよ。
2号発電機を切り離し、1号発電機単独運転にする。 

(40) 機関室(3/E) →制御室 
: 3号発電機遠隔始動、1号単独運転、了解。 

(41) 制御室(2/E)：3号発電機始動します。 

	
 	
 	
 	
 	
 発電機室 3号発電機点検 

(42) 船橋(3/O)→制御室（2/E） 
：パイロット乗船地点まで 5マイルです。 

 
主空気圧縮機ドレン弁 
通常、主空気圧縮機は、始動時、

ドレン電磁弁が開きドレンを

排出する。このドレン弁は、一

定時間経過後、自動的に閉鎖す

る。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
発電機排気温度高警報 
発電機の排気温度「高」警報 
には、絶対温度高と偏差温度高

の二種類あるが、この場合は、

偏差温度高の方である。 
つまり、排気温度の平均値に対

して、1 番シリンダだけ突出し
て高いことを意味している。こ

のまま運転を続行すれば、次に

絶対温度高警報（450~550℃）
が発生したと推測される。 
 
センサ異常 
センサ異常とは、排気温度を検

出しているセンサが、異常であ

ることを意味し、実際には温度

の異常が発生していない場合

をいう。温度センサ異常の状況

は、実際にセンサエレメント

が、不良になった場合、結線の

短絡等の場合など様々である

が、センサエレメントそのもの

が不良になることは、少ないと

いえ、むしろ、信号線の経年劣

化による断線や短絡などによ

りセンサ異常が発生するケー

スが多い。状況によっては、温

度警報とともにセンサ異常の

警報が発生する場合もある。 
 
燃料弁の不良 
この場合、2号発電機の1番シン
リンダ排気温度高という警報

に対して、燃料弁が不良と判断

された。通常、最も考えられる

原因として妥当な判断である。 
燃料弁の不良とは、噴射状態の
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(43) 制御室（2/E）→船橋(3/O) 
：パイロット乗船地点まで 5マイル、了解。 

(44) 制御室(1/E)→機関室 
：パイロット乗船地点まで 5マイル。 

(45) 機関室(3/E)→制御室 
：3号発電機、運転状態良好、パイロット乗船地点まで 
5マイル、了解。 

(46) 制御室(1/E)→機関室 
：3号発電機運転状態良好、了解。１、3号発電機並列運転とし、
バウスラスタ、甲板機器の電源を投入する。 

(47) 機関室(3/E)→制御室 
：1, 3号発電機並列運転開始、1, 3号発電機並列運転とし、 
バウスラスタ、甲板機器の電源を投入する、了解。 

(48) 制御室(2/E) : チーフエンジニヤ、主機減速終了です。 
(45)  (49) 制御室（C/E）：了解。  

(50) 制御室(2/E) :	
 船橋に連絡します。 
(51) 制御室 (1/E) →機関室 
：岸壁に近づくまでまだ 1時間くらいはかかると思われる。 
2号発電機を機側にて停止し 1番シリンダの燃料弁を交換せよ。 

(52) 機関室(3/E)→制御室 
：間もなくスタンバイになると思いますし、できれば 
スタンバイ中に燃料弁の交換作業は、避けたいと思います。 
2人がスタンバから外れるし、他に何か緊急対応が必要に 
なった場合に対応がより困難になります。その上今、2号発電 
機の作業にかかれば、万一の場合にも使用できなくなります。 

(53) 制御室(C/E)：ファーストエンジニヤ、機関室配置の判断を 
尊重しよう。他の緊急事態に対応が必要になっ 
た場合への対応を考えれば今、スタンバイ中に 
作業をするのは、控えた方が良い。そうすれば、 
もしもの場合、十分な要員が確保できる。 

(54) 制御室(1/E)：了解です。 
(55) 制御室(1/E)→機関室 
：機関室、2号発電機を通常どおり機側で停止し、 
スタンバイ状態とせよ。 

(56) 機関室(3/E)→制御室 
：2号発電機を通常どおり停止、スタンバイとする、了解。 
(57) 機関室(3/E)→機関室（山本機関員） 
：山本さん、2号発電機を見て来てください。 
(58) 機関室（山本機関員）→機関室(3/E)  
：了解。 

	
 	
 	
 	
 	
 	
 船橋 

(59) 船橋(Capt)：主機の回転計を見ると減速は、終了したよう 
だが、スタンバイエンジンの準備完了の連絡は 
あったか？	
 まもなく 3マイルだぞ。 

(60) 船橋(3/O)：まだ、ありません、もう少しすれば来ると思い 
ます。 

              制御室  

(61) 制御室(C/E)：ところで、主機の排気温度は、もう 200度 

悪化であり、これによって、シ

リンダ内での異常燃焼が発生

し、排気温度の上昇を招いたこ

とになる。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
発電機停止及びスタンバイ準

備 
この船舶の場合、発電機の始動

は、遠隔で行い、停止は、機側

で行っている。発電機が自動化

された船舶において、停止を機

側で行うのは、停止後、エアラ

ンニングを行い、シリンダ内の

残留ガスを排出したのち、次の

始動に備えるという意味があ

る。なお、発電機をスタンバイ

状態にするには、指圧器弁を閉

鎖し、始動空気ラインの確立、

ターニングギアを離脱してお

くなどの条件を満たす必要が

ある。 
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以下になっているじゃないか。排ガスエコノマ 
イザのダンパが、まだ、開いているようだが、 
誰も気が付かないのか？ 

(62) 制御室(2/E)：気が付きませんでした。 
(63) 制御室(1/E)：済みません、見過ごしてしまいました。直ぐ
に閉めます。 
(64) 制御室(1/E) →機関室 
：排ガスエコノマイザのダンパを閉鎖する。 

(65) 機関室(3/E) →制御室 
：排ガスエコノマイザ、ダンパ閉鎖、了解。 

(66) 機関室（山本）→	
 機関室（3/E） 
	
 ：2号発電機、排気温度下がりました。 
(67) 機関室（3/E）→	
 機関室（山本） 
	
 ：了解。 
(68) 機関室(3/E) →制御室 
	
 ：2号発電機、排気温度低下したので停止します。 
(69) 制御室(1/E) →機関室 
	
 ：2号発電機停止、了解。 

	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 船橋 

(70) 船橋(Capt)：スタンバイエンジンの準備完了の連絡は、まだ 
なのか、何かあったのか？ 

	
 	
 	
 	
 	
 	
    連絡を忘れているかもしれない。 
(71) 船橋(3/O)：制御室に確認してみます。 
(72) 船橋(3/O)→制御室(2/E) 
：まもなくパイロット乗船地点まで 3マイルです。 
スタンバイエンジンは、可能ですか 

(73)	
 制御室(2/E) →船橋(3/O) 
:2号発電機の不調で連絡が遅れました。スタンバイエンジンは、
可能です。スラスタと甲板機器へも給電しました。 

(74) 船橋(3/O)→制御室(2/E) 
 ：了解、キャプテンに報告します。 

            船橋 

(75) 船橋(3/O)：キャプテン、主機のスタンバイエンジンは、 
              可能です。スラスタと甲板機器、給電済みです。 
(76) 船橋(Capt)：了解、スタンバイエンジン 
   
  サブテレグラフゴング吹鳴 
(77) 船橋(3/O)：スタンバイエンジン。 
(78) 制御室(2/E)：チーフエンジニヤ、スタンバイエンジンです。 
(79) 制御室(C/E)：了解。  
(80) 制御室(2/E)：テレグラフ応答します。 
(81) 制御室(1/E) →機関室 
：スタンバイエンジン、スタンバイエンジン。 

              船橋 

(82) 船橋(3/O)：スタンバイエンジン、サー。 
(83) 船橋(Capt)：スローダウンエンジン。 
 

 
排ガスエコノマイザ 
排ガスエコノマイザは、主機の

排気ガスでボイラ水を加熱す

る熱交換器であり、主機排気ガ

スを通すダンパを装備してい

る場合は、主機の低負荷運転時

や停止しているときは、ダンパ

は、閉鎖することが多い。なお、

補助ボイラと排ガスエコノマ

イザの間でボイラを循環させ

るポンプのことをボイラ水循

環ポンプという。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
エンジンテレグラフ 
エンジンテレグラフは、機関使

用オーダの送受信装置であり、

船橋、制御室、機関室に設置さ

れている。主機操縦位置が、制

御室または機関室の場合、各テ

レグラフの指示位置が一致し

なければテレグラフゴングが

連続吹鳴となる。船橋のエンジ

ンテレグラは、船橋操縦の場

合、主機操縦レバーを兼ねてお

り、所要の分画位置に操縦レバ

ーを合わせることで所要の回

転速度が得られる。テレグラフ

の分画は、以下のようになって

いる。 
Stop 
Dead Slow Ahead/Astern 
Slow Ahead/Astern 
Half Ahead/Astern 
Full Ahead/Astern 
Nav. Full 
 
また、エンジンテレグラフの他

に以下のような通信機能のた

めにサブテレグラフが設置さ

れている。 
Stand by Engine (S/B) 
Finish with Engine (F/W) 
Ring up Engine (R/up) 
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（入港部署配置）  
ここで、入港準備の場面を振り返ってみましょう。 
まず、部署配置ですが、それぞれの役割分担を考慮すれば、妥

当な配置と言えます。また、サードエンジニヤは、制御室と直ぐ

に連絡がとれる位置を定位置としているようです。これは重要な

ことです。 
 
（コミュニケーション）  
コミュニケーションについては、三つの教訓がありました。 
サードエンジニヤは、2号発電機の始動時の点検に際して、１

番シリンダの排気温度の上昇が早いことに気付きましたが、報告

しませんでした。これは、五感によって機器から得られた情報が

共有されなかったことを意味します。もし、共有されていれば、

制御室で注意深く監視することにつながり、警報が発生する前に

対処できたことでしょう。疑問や気付いたことを情報としてチー

ムリーダーに伝えておくことは必要です。 
 
チーフエンジニヤは、排ガスエコノマイザのダンパが閉鎖され

ていないことに関して叱責に近い言動をとりましたが、これは、

以降のコミュニケーションを阻害する恐れがあります。自らもチ

ームの一人としてダンパを閉鎖することだけを発言するべきだ

ったでしょう。 
 
セコンドエンジニヤは、主機減速終了後、船橋にスタンバイ準

備完了の連絡をしようとしましたが、ファーストエンジニヤの機

関室に対する指示に気を取られて忘れてしまいました。 
スタンバイ準備完了の連絡が遅いことに対して、船橋から問い

合わせがありましたが、これがなければ、パイロット乗船に支障

が生じたかもしれません。報告を受ける立場にこだわらず、気が

かりなことを問い合わせ、明確にすることは、必要なことです。 
 
（明確な意志表示）  
次にサードエンジニヤは、発電機の燃料弁の交換指示に対して

配置のリーダーとして自らの判断を述べています。これは、明確

な意思表示であり、ERM 原則の「疑義の申し出」に当たります

が、スタンバイ対応を最優先とした判断は、状況認識と優先順位

の決定という観点からも正しい判断をしたと言えるでしょう。 
 

では、引き続き、入港の様子を見てみましょう。 
 

3：航海状態からスタンバイエ
ンジンまでの解説（ナレーショ

ン） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

4 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

テレグラフゴング吹鳴 
Slow ahead engine→Half ahead engine  
(1) 制御室(2/E)：ハーフアヘッドエンジン。 
(2) 制御室(1/E) →機関室 
：ハーフアヘッドエンジン。 
(3) 船橋(3/O) →制御室(2/E) 
：パイロット乗船しました。岸壁まで 5マイルです。 
(4) 制御室(2/E) →船橋(3/O) 
：パイロット乗船、岸壁まで 5マイル、了解。 
(5) 制御室(1/E) →機関室 

4：パイロット乗船から着岸ま
で（スタンバイエンジンが発令

され一旦、スローアヘッドエン

ジンとなったがパイロット乗

船後、ハーフアヘッドエンジン

が発令された。） 
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：パイロット乗船、岸壁まで 5マイル。 

	
 	
 	
 	
 	
 機関室  

(6) 機関室(3/E) →操機長、操機手、機関員 
：（佐藤操機手へ）バウスラスタを使い始めたら発電機の運転状

態に注意してください。私は、主機、機側操縦レバーの近くで監

視します。ナンバン（操機長）は、主機シリンダヘッド周辺をお

願いします。岸壁に近づく前にシーチェストをハイサクションに

切り替えましょう。1号 LO清浄機は、この停泊で定期整備を予
定しているので入港後の開放準備のため、しばらくしたら停止し

ましょう。 
(7) 機関室（操機長）→機関室（3/E、佐藤操機手、山本機関員） 
：シーチェストの切り替えは、岸壁の水深を確認してから決めた

方が良いですよ。今回は、可能なら着岸後の方が良いではないか。 
以前、荒天航行のあとシーチェストを切り替えたら海水系統に空

気が入り冷却海水の圧力低下を招きあわや発電機が停止し、ブラ

ックアウトするところでした。今回、2昼夜荒天航行があったの
で高位シーチェストに空気が溜まっている可能性がある。それと

ストレーナ掃除をやるかどうかも確認した方が良いですよ。 
(8) 機関室(3/E)→機関室（操機長、佐藤操機手、山本機関員） 
：そんなことがあったのですか。分かりました、ファーストエン

ジニヤに相談してみます。 
 
テレグラフゴング吹鳴 
Half ahead engine→Full ahead engine 
(9) 制御室(2/E)：フルアヘッドエンジン。  
(10) 制御室(1/E) →機関室 
：フルアヘッドエンジン。 
(11) 機関室(3/E) →制御室 
：ファーストエンジニヤ、通常どおり入港前にシーチェストの切

り替えを行おうと考えましたが、ここまでの間に荒天航海があっ

たので岸壁の水深を確認し、可能なら着岸後、シーチェストの切

り替えを行いたいが、指示をお願いします。また、１号 LO清浄
機は、この停泊中に定期整備を予定しておりますので、その準備

のために間もなく停止したいと思います。指示をお願いします。 
 

	
 	
 	
 	
 	
 	
 制御室 

(12) 制御室(1/E) →機関室 
：了解、シーチェストは、岸壁の予定水深を確認してから指示す

る。1号 LO清浄機は、適宜、停止せよ。 
(13) 機関室(3/E) →制御室 
: 了解、1号 LO清浄機は、適宜停止します。 
(14) 制御室(1/E) →制御室(2/E) 
：セコンドエンジニヤ、船橋に予定水深を聞いてくれ。 
(15) 制御室(2/E) →制御室(1/E) 
：はい。 
(16) 制御室(2/E) →船橋(3/O) 
：岸壁の予定水深を知らせてください。 
(17) 船橋(3/O) →制御室(2/E)	
  

 
 
 
3/Eの指示 
3/Eは、機関室配置の乗組員を
集めて予想される状況を説明

しながら作業分担について指

示した。これは、3/Eのリーダ
ーシップ、状況認識力を示して

いる。 
 
シーチェスト 
機関の冷却用海水を取り入れ

るシーチェスト（海水吸入口）

は、通常、船底の低位と船側の

高位があり、航海中は、低位を

使用し、水深の浅い停泊中に

は、高位シーチェストを使用す

るように水深によって使い分

けるのが、一般的である。 
なお、シーチェストから船底弁

を通じて吸入された海水は、ま

ず、ストレーナ（こし器）に入

り大まかなゴミが取り除かれ

る。船舶によっては、海水スト

レーナを装備していない。 
 
 
LO(潤滑油)清浄機の定期整備 
LO清浄機の定期整備とは、一
般的に一定期間ごとに回転体

部分を分解して分離板などに

溜まったスラッジを取り除き、

Oリングなどのパッキン類を新
替えすることである。 
3/Eは、定期整備に備えて、LO
清浄機を停止後、暖かいうちに

回転体を取り外し、洗い油の中

に浸しておけばスラッジの除

去作業がスムーズに行えると

考えた。 
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：岸壁の予定水深は、9 mです。 
(18) 制御室(2/E)→船橋(3/O) 
：予定水深 9 m、了解。 
(19) 制御室(2/E)→制御室(C/E、1/E) 
：予定水深、9 mです。 
(20) 制御室(1/E) →制御室(C/E) 
：チーフエンジニヤ、岸壁の予定水深は、9 mということですが、
岸壁付近までローサクションを使うのは、少し心配ですね。 
(21) 制御室(C/E) →制御室(1/E) 
：以前もこの港に入港したことがあるが、潮差を考慮しても海底

とのクリアランスは 1‐2m を確保できるし、海底は堅い泥質だ
から大丈夫だと思う。シーチェストを切り替えて、ストレーナの

点検掃除は、着岸後に確実に行った方が良い。 
(22) 制御室(1/E) →制御室(C/E) 
：了解です。 
(23) 制御室(1/E) →機関室 
：岸壁の予定水深、9 m、シーチェストの切り替え、海水ストレ
ーナの開放点検は、着岸後に行う。 
(24) 機関室(3/E) →制御室 
：シーチェクトの切り替え、ストレーナ掃除は、着岸後に行う、

了解。 
 
テレグラフゴング吹鳴 
Full ahead engine→Half ahead engine 
(25) 制御室(2/E)：ハーフアヘッドエンジン。 
(26) 制御室(1/E) →機関室 
：ハーフアヘッドエンジン。  

	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 船橋 

(27)	
 船橋スピーカ：タグラインを船尾にとった。 
(28)	
 船橋(3/O) →	
 船首、船尾配置 
：船尾にタグラインとった、了解。 
(29) 船橋(3/O) →制御室（2/E） 
：岸壁まで 1000m、タグラインを船尾にとった。 
(30) 制御室(2/E) →船橋(3/O) 
：岸壁まで 1000m、タグラインを船尾にとった、了解。 

	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 制御室 

(31) 制御室(1/E) →機関室 
：岸壁まで 1000m、タグラインを船尾にとった。 
(32) 制御室(C/E) →制御室(1/E) 
：ファーストエンジニヤ、この停泊中に主機関係で何か整備作業

を予定しているか？ 
(33) 制御室(1/E) →制御室(C/E) 
：1, 3番の燃料弁の交換を予定しています。あと、主機関連では
ないですが、1号主冷却海水ポンプモータの軸受新替を予定して
います。 
(34) 制御室(C/E) →制御室(1/E) 
：荷役ワッチ、主機燃料弁交換、2号発電機の燃料弁交換、その
他、いろいろあるようだし、作業計画をうまく立てないといけな

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
主機燃料弁交換 
燃料弁の交換は、通常、メーカ

推奨の使用時間によって交換

するが、今回の発電機のように

明らかに燃焼が悪いと判断さ

れるときや、燃焼解析装置など

で燃焼に不具合が見られると

きは適宜、交換する。 
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いな。それで主機燃料弁の交換後の試運転は、どうするかだ。燃

料弁 4本の交換だけなら特別に試運転はやらず、出港時の試運転
の時にしっかり確認すれば良いか。それから、主機燃料弁交換に

ついては、私からキャプテンに伝えておこう。 
(35) 制御室(1/E) → 制御室(C/E) 
：了解です。 
(36) 機関室(3/E) →制御室 
：ファーストエンジニヤ、補助ボイラの自動燃焼装置の電源が、

まだ入っていません。電源、オンとします。 
(37) 制御室(1/E) →機関室 
：電源をオンとして、直ぐに燃料の加熱循環を開始せよ。 

	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 補助ボイラ自動燃焼装置操作 

(38) 機関室(佐藤)：ボイラ、O.K.。 
(39) 機関室(3/E) →制御室 
：補助ボイラ自動燃焼装置の電源をオンとし、燃料の加熱循環を

開始しました。 
(40) 制御室(1/E) →機関室 
：了解。 
(41) 制御室(C/E) →制御室(1/E、2/E) 
：サードエンジニヤは、ボイラの蒸気圧力が下がり気味なので気

が付いたのだろう。電源のことは、モニタに入っていないし、蒸

気圧力もじっと見ていたわけではないから分からなかった。サー

ドエンジニヤは、しっかりと見回りをやってくれているな。 
(42) 制御室(1/E) →制御室(C/E) 
：そうですね。サードエンジニヤは、入社後間もないけど、機関

室では、五感を働かせてよく見回りをしています。そして、気付

いたことは、全て知らせてくれます。 
(43) 制御室（C/E）→制御室(1/E、2/E) 
：サードエンジニヤは、自分の役割をよく理解し、配置の中でリ

ーダーシップも発揮しているな。 
 
テレグラフゴング吹鳴 
Half ahead engine→Slow ahead engine 
(44) 制御室(2/E)：スローアヘッドエンジン。 
(45) 制御室(1/E) →機関室 
：スローアヘッドエンジン。 
(46) 船橋(3/O) →制御室(2/E) 
：岸壁まで 300m。   
(47) 制御室(2/E) →船橋(3/O) 
：岸壁まで 300m了解。  
(48) 制御室(1/E) →機関室 
：岸壁まで 300m。   
 
テレグラフゴング吹鳴  
Slow ahead engine→  Stop engine 
(49) 制御室(2/E)：ストップエンジン。 
(50) 制御室(1/E) →機関室 
：ストップエンジン、バウスラスタ、使用開始した。 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
補助ボイラ自動燃焼装置 
ディーゼル船における補助ボ

イラの自動燃焼装置は、航海

中、排ガスエコノマイザによっ

て蒸気圧力が保持されている

ので停止されている場合があ

る。この場合は、入港に伴い自

動燃焼装置を始動する必要が

ある。 
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船橋 

(51) 船橋(パイロット)：スローアスターンエンジン。 

	
 制御室 

テレグラフゴング吹鳴 
  Stop engine →Slow astern engine 
(52) 制御室(2/E)：スローアスターンエンジン。  

船橋 

(53) 船橋(3/O)：スローアスターンエンジン、サー。 

	
 	
 制御室 

(54) 制御室(1/E) →機関室 
：スローアスターンエンジン。 
(55) 船橋（3/O）→制御室(2/E) 

: ヘッドラインとった。 
(56) 制御室(2/E) →船橋（3/O） 
：ヘッドラインとった、了解。 
(57) 制御室(1/E) →機関室 
：ヘッドラインとった。 
 
テレグラフゴング吹鳴 
Slow astern engine →Stop engine	
  
(58) 制御室(2/E)：ストップエンジン。  
(59) 制御室(1/E) →機関室 
：ストップエンジン。 
 
テレグラフゴング吹鳴 
Finish with engine 
(60) 制御室(2/E)：フィニッシュウィズエンジン。 
(61)	
 制御室(1/E) →機関室 
：フィニッシュウィズエンジン、タンク、フローメータ計測せよ。 
(62) 船橋(3/O) →制御室(2/E) 
：バウスラスタ、操舵機使用終了。 
(63) 制御室(2/E) →船橋(3/O) 
：バウスラスタ、操舵機使用終了、了解。 
(64) 制御室(1/E) →機関室 
：バウスラスタ、操舵機使用終了、電源を遮断した。 
(65) 機関室(1/E) →機関室 
：これから機関停止作業を開始する。 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
フローメータの計測 
航海中に使用した燃料やボイ

ラ水の消費量などを算出する

ために各タンク、フローメータ

の計測を行う。 
通常、航海から停泊への切替え

をフィニッシュウィズエンジ

ン（機関終了）の発令時として

いる。 
 

5 
 
 
 
 
 
 
 
 

パイロット乗船から着岸するまでを見て頂きました。 
 
（リーダーシップ）  
まず、サードエンジニヤのリーダーシップに注目してみます。 
サードエンジニヤは、経験の浅い、いわば新人なのでしょうが、

機関室配置のリーダーとして、的確な状況認識のもとに先を見越

しながら適切に指示を出していました。サードエンジニヤの状況

認識力とリーダーシップが発揮されていたと言えるでしょう。 

5：パイロット乗船から着岸ま
での解説（ナレーション） 
. 
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（チーム構成員の経験の活用）  
シーチェストの切替えに関して操機長は、ベテランとして過去

の体験をサードエンジニヤにアドバイスすることで安全運航に

寄与していると言えます。これは、ERM の観点からは、チーム

構成員の経験の活用が、実践されたことを示しています。 
 
（コミュニケーション）  
次に主機燃料弁の交換作業に関して、チーフエンジニヤがキャ

プテンに伝えるということは、緊密なコミュニケーションの維持

ということから重要です。停泊中といえども一時的に主機が使え

なくなることを伝えるとともに、出港前の主機試運転が燃料弁交

換後の確認運転も兼ねることを伝えることも意味しています。 
 

（情報の共有）  
岸壁に近づくにつれ本船の動静や機関使用などに関する情報

が、次々と制御室に伝えられました。そして、これらの情報は、

制御室及び機関室の全ての要員で共有されていました。このこと

で、特に機器操作を担当する者は、運航状況について状況認識力

を高めることができ、安全かつ的確な機器の操作が可能となりま

す。さらに、情報の共有は、チームワークを醸成し、モチベーシ

ョンを高め、緊張感を維持する上でも役立ちます。 
 
これから見て頂くのは、場面を変えて入港翌日の作業前ミーテ

ィングの様子です。 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

6 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

作業前ミーティング  

(1) 1/E：これから、我々が行う作業は、 
主機 1, 3番シリンダの燃料弁交換、 
2号発電機 1番シリンダの燃料弁交換、 
1号主冷却海水ポンプモータの軸受新替 
シーチェストのローサクションからハイスクションへ 
の切替、ローサクションの海水ストレーナの開放、点検、 
掃除、それから荷役配置か、他にないか？ 

(2) 3/E：1号 LO清浄機の定期整備を予定しています。 
(3) 1/E：LO清浄機の定期整備は、どのくらい時間がかかるかな？ 
(4) 3/E：すでに暖かい状態のときに開放し、整備しやすい状態に 

してありますので２時間くらいで復旧できると思いま 
す。 

(5) C/E：サードエンジニヤ、2号発電機の燃料弁は、始動したと 
きに何か兆候は、なかったか？	
 制御室のモニタ画面 
でも見ていたが、最初は異常ないと思ったし、他のとこ 
ろもチェックしていたから気が付かなかったが。 

(6) 3/E：始動時、見回りをした段階では、機側温度計で若干高め 
でしたが、この程度は、問題ないと思いました。 

(7) 1/E：しかし、ちょっとでもおかしいと気が付いたことがあれ 
ば、報告して欲しかった。その情報があれば、やはり制 
御室でももっと注意を払っていたと思うし、場合によっ 
ては、警報が発生する前に対処できたと思うよ。 

6：作業前ミーティング 
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(8) C/E：そうだね。でも、スタンバイ中に燃料弁を交換すべきで 
はないとの意見は、よく言ってくれた。あの状況で行う

ことが適切ではないと感じたことを疑問として投げか

けてきたことは良いことだった。 
(9) 3/E：はい、ありがとうございます。少しでも気が付いたこと 

は、今後全て報告するよう心掛けます。 
(10) 操機長：サードエンジニヤ、シーチェストの切り替えとスト 

レーナ点検、掃除は、簡単な作業のように思えるが、ス 
トレーナのふたを開けるだけでも予期せぬ事態に陥る 
ことがあるから慎重、確実に作業した方が良いですよ。 
以前、ストレーナのふたを開けようとして、先ず空気抜 
き弁を開け、海水の圧力がかかっていないことを確認し 
てから、取り付けナットを外したところ、ふたが急に 
外れて大量の海水が機関室に流入したことがあった。 
後から分かったことだが、空気抜き弁が、ゴミやサビで 
詰まっていた上、船底弁が海草を噛み込んで確実に閉ま 
っていなかった。だから、少なくともふたを外すときは、 
先ずナットを緩めたあと水圧がかかっていないのを確 
認してから取り付けナットを外すことだね。 

(11) 3/E：そうですか、分かりました。 
(12)	
  (12) 1/E：そのとおりだね。さて、配員だが、主機は私と佐藤操 

機手でやろう。発電機は、セコンドエンジニヤと山本機 
関員でやって、シーチェクトの切り替えと海水ストレー 
ナは、サードエンジニヤと操機長でやってくれ、サード 
エンジニヤは、それが終わり次第、LO清浄機の整備に 
かかってくれ。 
セコンドエンジニヤは、燃料弁交換後、負荷運転までや 
って異常がないか確認しておいてくれ。これは、まあ、

1時間くらいで終わるだろうからその後でモータ軸受を
やってくれ。荷役配置については、甲板部にとりあえず

整備作業を優先するのでなにかあれば知らせて欲しい、

と伝えておこう。他に打ち合わせておくことは、何かあ

るかな？ 
(13) C/E：では、今日は、数カ所での作業となるようだが、何か 

あればお互いに連絡をとりあって安全に作業するよう 
にしてくれ。それで作業に関連して、通常と異なること 
をやったり、何かを調整したりしたときは、機関部全員 
に周知することはもちろんであるが、必ずそのことを状 
態表示板に表示したり、記録に残すようにしてくれ。 
サードエンジニヤは、LO清浄機の定期整備をやるよう 
だが、関連バルブの開閉など正しい手順を忘れないよう 
にしてくれ。以前、こんなことがあった。ある船のド 
ック出し試運転のとき、FOブースタポンプを始動した 
ら FOヒータの安全弁が噴いた。これは、単に戻りライ 
ンのバルブが閉まっていたためだが、全員が安全弁 
や圧力調整弁ばかりに目が行って、なかなかそれに気が 
付かなかった。それは、ともかくとして、問題は、通常 
閉めないこのバルブを誰が閉めたかも、閉まっていたこ 
とも誰も知らなかったことだ。それから、これもまた別 
の船だが、蒸気のダイヤフラム式圧力調整弁の調子が悪 
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いから手動で開度調整しようとしてダイヤフラム板を 
割ってしまった。これは、ストッパボルトがかかってい 
ることに気付かずバルブ開度を調整しようとしたため 
だ。これ自体も問題だが、なぜ、ストッパボルトがか 
かっているかという情報が共有されなかったことがも 
っと大きな問題なんだ。スタンバイ中の情報共有ばかり 
でなく、機関室機器の状況についても情報共有は、重要 
だから、その点しっかり頼むね。 

(14) 1/E：了解です、では、かかろう。 
 

7 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

（作業前ミーティング）  
近年、作業前ミーティングは、当たり前のように行われるよう

になりました。それ以前は、機関部全員が集まった作業前ミーテ

ィングを習慣的に行うことはあまりなかったと思いますが、安全

に対する法的な規制の強化や安全意識の高まりによって、ツール

ボックスミーティングと言われるような作業前ミーティングが

重視されてきたためです。 
このようなミーティングが行われる背景には、機関部チームの

多国籍、多文化に起因するコミュニケーションの不足がありま

す。つまり、ミーティングを通じて十分な意思疎通、コミュニケ

ーションを図り、安全かつ確実に作業を実施しようというもので

す。 
（情報の共有）  
また、チーフエンジニヤが、実際にあった 2件のトラブルを例

に挙げて、ERM 原則にある情報の共有が運航の場面ばかりでな

く保守・整備の場面でも重要であることを全員に説明していま

す。これも作業前ミーティングの効果ですが、言うまでもなく、

情報の共有は効果的なコミュニケーションがあって成り立つも

のです。このことを良く理解しておきましょう。 
 
では、さらに続きを見て下さい。今度は試運転の場面となります。 
 

7：作業前ミーティングの解説
（ナレーション） 
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制御室 

(1) 制御室(1/E) →機関室 
：間もなく、主機試運転を行う。機関室配置、準備よければ知ら

せ。 
(2) 機関室(3/E) →制御室 
：機関室配置、主機試運転準備完了です。 
(3) 制御室(1/E) →機関室 
：機関室、配置完了、了解。 
(4) 制御室(2/E) →制御室(C/E、1/E) 
：船橋に連絡します。 
(5) 制御室(2/E) →船橋(3/O) 
：まもなく、主機試運転を行う。準備よければ知らせ。 
(6) 船橋(3/O) →制御室(2/E) 
：船橋、甲板部各配置、試運転準備完了です。 
(7) 制御室(2/E) →船橋(3/O) 
：甲板部、主機試運転準備完了、了解。 
(8) 制御室(1/E) →制御室(C/E) 

8：主機試運転 
主機の試運転では、プロペラ

が回転し、船体が動くことにな

るので係留索を緩めるなどの

準備とともに船尾付近の海面

には注意を払う必要があるこ

とから甲板部も配置に就く必

要がある。 
 
主機燃料弁の点検 
主機の燃料弁を交換した後の

試運転では、交換した燃料弁に

関して通常、噴射音、漏油の有

無、ガス漏れの有無、指圧器弁

の開閉によって燃焼の有無を

点検する。このため、通常より

少し長めの時間を要する。 
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：チーフエンジニヤ、各部主機試運転準備完了です。試運転を始

めます。私は、今日は、主機の機側に行きます。 
(9) 制御室(C/E) →制御室(1/E) 
：了解、セコンドエンジニヤ、主機 1, 3番シリンダの燃料弁を取
り替えているから、いつもより少し長めにしてくれ。 
(10) 制御室(2/E) →制御室(C/E) 
：了解です。船橋に連絡します。 
(11) 制御室(2/E) →船橋(3/O) 
：これより主機試運転を行います。この停泊中に主機の燃料弁を

交換しているので、少し長めに行います。 
(12) 船橋(3/O) →制御室(2/E) 
：了解。 

	
 	
 	
 	
 	
 	
 船橋 

(13) 船橋(3/O)：キャプテン、これから主機試運転を行います。
主機の燃料弁を交換しているので少し長めに行います。 
(14) 船橋(Capt)：了解、サードオフィサー、主機試運転を少し長
めに行うことを各配置に知らせ。 
(15) 船橋(3/O) : 了解。 
(16) 船橋(3/O) →甲板部各配置 
：これから主機試運転を行う、停泊中に主機の燃料弁を交換して

いるので少し長めに行う。各配置了解か。 
(17) 船橋内スピーカ：船首配置了解。 

船尾配置了解。 
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（試運転時の情報共有）  
主機の試運転を行うに際して、甲板部配置に対して試運転が通

常より長めであることが知らされました。 
これは、単なる連絡に思えるようですが、大変重要な情報の共

有です。 
では、次に試運転が終了、出港し、港外に近づいたところから

見て頂きましょう。 
 

9：主機試運転の解説（ナレー
ション） 
 
 
 
 

10 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

	
 	
 	
 制御室 

(1) 船橋(3/O) →制御室(2/E) 
：港外まで 1マイル、バウスラスタ、甲板機器の使用、終了しま
した。 
(2) 制御室(2/E) →船橋(3/O) 
：港外まで 1マイル、バウスラスタ、甲板機器の使用終了、了解。 
(3) 制御室(1/E) →機関室 
：港外まで 1マイル、バウスラスタ、甲板機器の使用終了、電源
オフとした。 
(4) 機関室(3/E)→制御室 
：港外まで 1マイル、バウスラスタ、甲板機器の使用終了、了解。
1 号主冷却海水ポンプ、異常ありません。1 号 LO 清浄機運転状
態、良好です。 
(5) 制御室(1/E) →機関室 
：了解、1 号主冷却海水ポンプは、切り替え始動してから 15 分
程度しか経過していない。軸受の異常の有無の判断は、まだ、早

10：港外から航海状態まで 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
主冷却海水ポンプ/モータ軸受 
ポンプ/モータ軸受は、ボールベ
アリングであるが、ポンプ軸

は、毎分2,000回転程度で回転し
ており取付け状態が悪ければ、

異常発熱などを起こす。従っ

て、交換後、初めて運転すると

きは、注意深く状況を点検する
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いので引き続き注意せよ。 
(6) 機関室(3/E) →制御室 
：了解。 
(7) 制御室(C/E) →制御室(1/E) 
：ファーストエンジニヤ、軸受や清浄機の運転音や振動なんかは、

制御室のモニタでは、分からないし、開放整備や新替をやったと

ころで報告してきたのだろう。良いことじゃないか。 
(8) 制御室(1/E) →制御室(C/E) 
：そうですね。 
 
テレグラフゴング吹鳴 
Slow ahead engine→ Half ahead engine 
(9) 制御室(2/E)：ハーフアヘッドエンジン。 
(10) 制御室(1/E) →機関室 
：ハーフアヘッドエンジン、排ガスエコノマイザダンパ開とする。 
(11) 機関室(3/E) →制御室 
：排ガスエコノマイザダンパ開とする、了解。 
(12) 機関室(佐藤)：（ジェスチャ）ダンパ、O.K.。 
(13) 機関室(3/E)：（ジェスチャ）了解。 
(14) 機関室(3/E) →制御室 
：排ガスエコノマイザダンパ開、バイパス側全閉を確認した。 
(15) 制御室(1/E) →機関室 
：了解。  
(16) 制御室(C/E) →制御室(1/E) 
：主機の 1, 3番シリンダの燃料弁は、モニタを見る限り問題なさ
そうだね。 
(17) 制御室(1/E) →制御室(C/E) 
：そうですね。ナンバン（操機長）がずっと様子をみているので、

何かあれば報告があると思いますが、念のため聞いてみましょ

う。 
(18) 制御室(1/E) →機関室 
：主機 1, 3番シリンダ燃料弁、ガス漏れや油漏れなど、異常がな
いか知らせ。 
(19) 機関室(操機長)→機関室(3/E) 
：（ジェスチャ）異常なし。 
(20) 機関室(3/E)→機関室(操機長) 
：（ジェスチャ）了解です。 
(21) 機関室(3/E) →制御室 
：主機 1, 3番シリンダ燃料弁、異常ありません。 
(22) 制御室(1/E) →機関室 
：了解。   
 
テレグラフゴング吹鳴 
：Half ahead engine →Full ahead engine 
(23) 制御室(2/E)：フルアヘッドエンジン。   
(24) 制御室(1/E) →機関室 
：フルアヘッドエンジン。   
(25) 機関室(3/E) →制御室 
：ファーストエンジニヤ、造水装置の始動に備えて、エゼクタポ

ンプを始動したいと思いますが、了解願います。 

必要がある。 
 
LO清浄機の運転状態 
LO清浄機は、遠心分離機であ
り毎分7,000回転程度で回転す
る。このため整備後の始動時

は、整備した回転体の不釣り合

いによって過大振動が発生し

ていないかなど慎重に点検す

る必要がある。過大振動は、大

きな事故に直結する恐れがあ

る。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



23 
 

10 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

(26) 制御室(1/E) →機関室 
：了解、エゼクタポンプ始動せよ。 
(27) 機関室(3/E) →制御室 
：了解、エゼクタポンプ始動します。 
(28) 機関室(3/E) →佐藤操機手 
：佐藤さん、エゼクタポンプ始動しましょう。 
(29) 機関室(佐藤操機手)→機関室(3/E) 
：了解です。 

	
 	
 	
 	
 エゼクタポンプ始動作業、冷却海水ポンプ点検 

(30) 佐藤操機手→機関室(3/E) 
：サードエンジニヤ、エゼクタポンプ始動しました。 
(31) 機関室(3/E) →制御室 
：エゼクタポンプ始動しました。なお、1号主冷却海水ポンプモ
ータ軸受、異常ありません。 
(32) 制御室(1/E) →機関室 
：了解、補助ボイラ自動燃焼装置、停止せよ。 
(33) 機関室(3/E) →制御室 
：補助ボイラ自動燃焼装置停止、了解。 

	
 	
 	
 	
 補助ボイラ自動燃焼装置停止 

(34) 船橋(当直航海士)→制御室(2/E) 
：まもなくリングアップエンジン、操舵機単独運転とした。 
(35) 制御室(2/E)→船橋(当直航海士) 
：まもなくリングアップエンジン、操舵機単独運転、了解。 
(36) 制御室(1/E) →機関室 
：まもなく、リングアップエンジン、操舵機単独運転とした。 
 
テレグラフゴング吹鳴 
：Full ahead engine →Ring up engine 
(37) 制御室(2/E)：リングアップエンジン。 
(38) 制御室(1/E) →機関室 
：リングアップエンジン。 
(39) 制御室(2/E)：1号発電機、単独運転とします。 
(40) 制御室(1/E) →機関室 
：主空気圧縮機を 1号単独運転とせよ。 

1 号発電機単独運転とした。2 号発電機、排気温度を見て適宜
機側で停止せよ。 
(41) 機関室(3/E) →制御室 
：主空気圧縮機、1 号単独運転、2 号発電機、適宜、停止了解。
補助ボイラ自動燃焼装置停止した。 

(42) 制御室(1/E) →機関室 
：補助ボイラ停止、了解。 

	
 	
 	
 	
 	
 	
 主空気圧縮機単独運転操作 

(43) 機関室(3/E) →制御室 
：主空気圧縮機 1号単独運転とした。 
(44) 制御室(1/E) →機関室 
：主空気圧縮機 1号単独運転、了解。 

 
 
 
 
 
エゼクタポンプ 
海水を真空蒸留することで造

水する装置の場合、エゼクタポ

ンプによって器内の真空を確

立する。 
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 発電機室 2号発電機スタンバイ作業 

(45) 機関室(3/E) →制御室 
：2号発電機停止、スタンバイ状態としました。 
(46) 制御室(1/E) →制御室(C/E) 
：チーフエンジニヤ、以降、現直体制とします。 
(47) 制御室(C/E) →制御室(1/E) 
：了解。 
(48) 制御室(1/E) →機関室 
：機関室配置、了解、2号発電機第 1スタンバイとする。 
(49) 制御室(2/E)：2号発電機、ファーストスタンバイとします。 
(50) 制御室(1/E) →機関室 
：以降の作業は、当直者で行う、本日は有人当直体制とする。部

署開け。	
  
(51) 制御室(3/E)：機関室、異常ありません。 
(52) 制御室(C/E) →制御室(1/E、2/E) 
：本航海は、速力が 15 ノットで計画されているから設定回転速
度 130、翼角を、20度としよう。	
  
(53) 制御室(1/E) →制御室(C/E) 
：了解です。あとはサードエンジニヤにやってもらいます。 
(54) 制御室(3/E) →制御室(1/E) 
：増速している間に機関室全般を見回ってきます。 
(55) 制御室(C/E)	
 →	
 佐藤 
：調子は、大丈夫ね、では、頼むよ。 

	
 	
 	
 	
 3/E機関室見回り 

(56) 機関室(3/E)：漏油パンに少し油が溜まっているな。 
 

3/E→C/E（船内電話） 

機関長室電話吹鳴 
(57) 機関長室(C/E)→制御室(3/E) 
：はい、機関長です。 
(58) 制御室(3/E) →機関長室(C/E) 
：サードエンジニヤです、主機 3番シリンダの燃料漏油パンに少
しですが、油が溜まっています。これまで、このようなことは、

無かったので多分、燃料高圧管と思われます。 
(59) 機関長室(C/E)→制御室(3/E) 
：高圧管が割れることは、考え難いから高圧管の取り付けが悪か

ったのかな。確認するが、漏油がシリンダヘッド周辺や排気管な

どの高温部にかかっているようなことはないな、ある船で漏油が

排気集合管にかかり発火して機関室火災に発展したことがあっ

た。 
(60) 制御室(3/E) →機関長室(C/E) 
：見回りをした段階では、それは、ありません。 
(61) 機関長室(C/E)→制御室(3/E) 
：分かった。では、これから、制御室へ行くから、船首側か船尾

側か、どちらか確認してくれ。ファーストエンジニヤには、私か

ら連絡する。キミは、船橋に連絡して、状況を話し、場合によっ

ては、主機停止の必要があることを伝えておいてくれ。 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
燃料高圧管 
ディーゼル機関において燃料

噴射ポンプと燃料弁を接続す

るパイプのことを言う。噴射圧

力が非常に高いので高圧管に

は、肉厚の鋼管が使用される。 
また、高圧管からの漏油は危険

なので外皮パイプの中を通す

ことで二重管構造となってい

る。このため高圧管が破損した

場合や取付け上の不具合があ

って漏油が生じた場合、漏油は

二重管の中空部及び導管を通

って流出し、漏油タンクに集ま

るようになっている。 
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(62) 制御室(3/E) →機関長室(C/E) 
：了解しました。 
(63) 制御室(3/E) →船橋(当直航海士) 
：当直機関士です。主機の燃料弁から、漏油が見つかりました。

これから、漏油の場所を確認しますが、場合によっては、主機停

止の必要があります。 
(64) 船橋(当直航海士)→制御室(3/E) 
：了解、キャプテンに報告します。  
(65) 制御室(3/E) →制御室(佐藤操機手) 
：まず、船首側か船尾側か、どの燃料弁か確認します。もう一度

しっかり見れば、確認できると思いますので行ってみますが、佐

藤さんは、何か連絡があるかもしれないから制御室に居てくださ

い。 
(66) 制御室(佐藤操機手)→制御室(3/Ｅ) 
：了解です。多分、パイプの表面をよく見たらマークが見えると

思います。 

	
 	
 主機 3番シリンダヘッド漏油パン 

(67) 機関室(3/E)：どうも、船尾側で間違いないようだ。 
(68) 制御室(3/E) →制御室(C/E、1/E) 
：船尾側のようです。そのパイプから時々、油が滴下していまし

た。 
(69) 制御室(C/E) →制御室(1/E、3/E) 
：これから負荷が上がれば、漏油は増えるだろう。やはり、燃料

カットして手当てするよりは、一旦、停止してやった方が良いだ

ろう。 
(70) 制御室(1/E) →制御室(C/E、3/E) 
：そうですね、今なら、直ぐエンジン停止できるでしょう。多分、

高圧管を外して、点検、取り付けをやり直せば、大丈夫だと思い

ます。 
(71) 制御室(C/E) →制御室(1/E、3/E) 
：では、そうしよう。私からキャプテンに連絡する。 
(72) 制御室(C/E) →船橋(当直航海士) 
：チーフエンジニヤですが、キャプテンをお願いします。 
(73) 船橋（当直航海士）→制御室(C/E) →船橋(Capt) 
：はい、お待ちください。 
：キャプテン、チーフエンジニアからです。 
(74) 船橋(船長)→制御室(C/E) 
：はい、船長です。 
(75) 制御室(C./E) →船橋(Capt) 
：主機の 3番シリンダの船尾側燃料高圧管から燃料漏れを起こし
ています。量は、少ないですが、これから増えると思われます。 
主機を停止して、高圧管の取り付けをやり直したいが可能です

か。 
(76) 船橋(Capt)→制御室(C/E) 
：今、航路筋にいるので、1マイルほど、離れます、そこで 
錨をいれましょう。作業は、どのくらいかかりますか。 
(77) 制御室(C/E) →船橋(Capt) 
：主機停止後、30分くらいです。 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
主機の燃料カット運転 
ディーゼル機関の燃料カット

運転は、特定のシリンダの燃料

だけをカットして機関の運転

を継続する応急運転法の一つ

であり、機関停止することが適

切でない場合及び機関停止で

きない場合で修理が必要なと

きにも燃料カット運転を行う

ことがある。 
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(78) 船橋(Capt)→制御室(C/E) 
：了解です、では、これから変針します。 

11 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

（見回りの重要性）  
出港後、港外に近づく状況から航海状態になるまでを見て頂き

ました。一旦、航海状態になったのですが、交換した主機燃料弁

の高圧管から漏油が見つかり、1マイルほど走って錨泊すること
となったようです。 
漏油は、見回り中のサードエンジニヤによって発見されまし

た。漏油は、漏油パンから漏油タンクに導かれますが、このタン

クには警報装置があり、漏油が一定量溜まれば、警報を発します。

しかし、警報が出た頃は、完全な航海状態となっていた可能性も

あり、この場合は、簡単に主機を停止することは、できなかった

でしょう。機関室には、モニタでは得られない機器からの多くの

情報があります。これを見つけて警報が発生する前に対処するこ

とは、重要なことです。このために見回りが大切であると分かる

でしょう。 
 
（コミュニケーション）  
さて、サードエンジニヤは、新替した 1号主冷却海水ポンプの

モータ軸受や定期整備した LO清浄機の運転状態にも注意を向け
ていました。軸受の状態に関するサードエンジニヤの報告に対し

て、ファーストエンジニヤは、15 分程度の運転では、運転状態
の良否を判断できないと、コメントしていますが、情報の共有と

効果的なコミュニケーションの維持という観点からは、肯定的な

コメントが欲しかったところです。 
 
（優先順位の決定）  
また、サードエンジニヤは、造水装置の真空を確立するには、

時間がかかることを知っており、エゼクタポンプを早目に始動す

ることを決めました。リソースの適正な優先順位決定を行ったと

言えるでしょう。 
 
（情報の活用）  
次にチーフエンジニヤは、サードエンジニヤの漏油に関する電

話連絡に対して、高温部分にかかった漏油が機関室火災を引き起

こした事例を挙げて漏油がシリンダヘッド周辺や排気管にかか

っていないかを確認しています。このような具体的な知識や情報

をもって部下に説明することは、説得力がありリソースの適切な

優先順位決定や状況認識力を育てる上で効果的です。 
 
（機関室火災の事例）  
チーフエンジニヤが挙げた事例は、振動により破損した燃料管

取り付けニップルから漏れた燃料油が排気集合管にかかり発火、

機関室火災になったという海難事故です。 
問題点として、機関室当直者がクランクケース周辺に燃料の漏

油を見つけながら直ぐにチーフエンジニヤに知らせなかったこ

と、また、チーフエンジニヤは、当直航海士から漏油の件を知ら

されたが、機関室当直者が、主機の操作には慣れていると思い、

直ぐに燃料ポンプ停止などの適切な指示をしなかったことが指

摘されています。 

11：港外から航海状態までの解
説（ナレーション） 
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（船橋とのコミュニケーション）  
これまでに皆さんが見た場面は、現実的でない部分もあったと

思いますが、船橋と制御室との情報交換については、効果的な

ERMを実践する上で最小限必要な範囲であると考えられます。 
これらの情報は、機関室にも伝えられ、これによって機関室配

置の全要員が、その船舶の動静を十分に把握できていたでしょ

う。これは、機器操作の際に機関室の要員がチームとして作業に

当たることを可能とし、また、外部状況の把握が難しい機関室配

置の要員にとってモチベーションを維持する上で非常に効果的

であると言えます。 
 
（安全運航の維持）  
皆さんは、船舶の安全運航が機器操作や保守に必要な技術的技

能だけで達成できるものではないことを理解されたことと思い

ます。 
安全運航を維持するためには、乗組員全員が技術的技能とコミ

ュニケーションに代表される非技術的技能を連携活用していく

ことが必要です。ERM は、これら二つの技能を連携活用するた

めに必要な能力とも言えます。 
このDVDを通じて得られた教訓が、皆さんの安全運航に寄与す

ることを願っています。 
 

END 
 

 

5.  STCW条約改正の経緯  
国際海事機関（IMO）は、2006 年 1 月開催の訓練当直基準小委員会第 37 回会合（STW37）において、

STCW 条約及び同コード（STCW 条約：船員の訓練及び資格証明並びに当直の基準に関する国際条約）を
包括的に見直し、改正することの必要性を決議し、2007 年 1 月の第 38 回会合（STW38）から本格的な改
正作業に着手しました。以後、STW委員会は、2回の中間会合を含め 5回の STW会合で審議を重ね、2010
年 1月の STW41において改正案を取り纏めました。この改正案は、同年 6月にマニラで開催された締約国
会議においてマニラ改正として採択されました。その結果、この改正は 2012年 1月に発効し、さらに 5年
後の 2017年 1月に完全実施されることとなりました。 
 
 

6.  ERM強制要件化の背景及び経緯   
2006年 6月、IMO旗国小委員会第 14回会合(FSI14)は、同作業部会が行った 75例の海難事故に対する原

因調査の結果を検証し、 
①	
 海難事故の多くが、ブリッジリソースマネジメント(Bridge Resource Management: BRM)の実行不足に
起因すると考えられる、ことを明らかにするとともに、 
②	
 BRM訓練の重要性及び運航業務に BRM原則を導入することが不可避であることを強調しました。 
シンガポールは、FSI14 における事故調査の検証結果を踏まえ、2006 年 12 月、IMO 海上安全委員会第

82回会合(MSC82)において、MSCが訓練当直基準小委員会(STW小委員会)に対して BRMの重要な要素を
策定するよう指示することを要請しました。  

MSC82 は、この要請に基づき STW 小委員会に対してシンガポールの提案を詳細に検討するよう指示し
たところ STW38（2007 年 1 月）は、これを審議し BRM/ERM の重要な要素を強制要件として策定するこ
との必要性について合意しました。 
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 この合意を受け、シンガール、日本などから BRM/ERMの強制要件化のための具体的提案が提出されま
したが、その審議を通じて、 
①	
 BRMと ERMを能力として導入するのではなく、能力（安全な航海の維持）要件の一つとして導入 
すること、 

②	
 BRMと ERMは、同等の能力要件とし、同じ取り扱いをすること、 
③	
 BRMと ERMは、運用水準だけに導入すること、 
④	
 要件の策定に当たっては、「コミュニケーション」、「リーダーシップ」及び「状況認識力」などの要

素を考慮することが合意されました。 
このため STW 第一回中間会合（2008 年 9 月）において作業部会が編成され、改めてこれらの合意内容

を含めた統合案が作成され、STW委員会での改正案として合意されました。 
一方、アメリカは、海難事故の主要原因がBRMに関する能力不足であると言われてきたこと、また、BRM

に関する訓練によってチームワーク、チーム編成、コミュニケーション、リーダーシップ、意志決定及び

管理能力のような技能を育てることができるとの見解を示し、STCWコードA第Ⅱ章（船長及び甲板部）に
BRMの訓練要件を加えることを提案するとともに同コードB第Ⅷ章第2節（当直体制及び遵守すべき原則に
関する指針）、第3-1部（航海当直の維持に関する指針）にあるBRM 原則を強制要件としてコードAに移
設することを提案しました。この提案は、ERM原則も同様に移設することで合意されましたが、その後、
オーストラリア、日本、シンガポール、アメリカ及びIMarESTからBRM 原則とERM原則を統合してコード
Aに移設する新たな共同提案が提出されました。この提案は、STW40（2009年1月）で審議され、ほぼ提案
どおり合意され、条約改正案に盛り込まれました。 
 

7.	
 2010年 STCW改正条約における ERMに関する能力要件表  
7.1	
 能力要件表（STCW条約及びコード附属書第Ⅲ章（機関部）能力要件表A-Ⅲ /1抜粋）  
 
	
 	
 人員が配置される機関区域の機関部当直を担当する職員又は定期的に無人の状態に置かれる機関区域

の当番に指名される職員の資格証明のための最小限の要件 
 
職務細目：運用水準における舶用機関技術（仮訳） 
	
 	
 第1欄 第2欄 第3欄 第4欄 

能力 知識・理解及び技能 能力の証明方法 能力評価の基準 
安全な機関当直

の維持 
 
 
 
 
 

エンジンルームリソースマ

ネジメント 
 
次を含むエンジンルームリ

ソースマネジメントの原則

に関する知識： 
.1 リソースの配置、任務及び
優先順位決定 
.2 効果的なコミュニケーシ
ョン 
.3 明確な意思表示とリーダ
ーシップ 
.4 状況認識力の習得と維持 
.5 チーム構成員の経験の活
用 
 
 

次の一以上から得られた証

拠による評価： 
 
.1 承認された訓練 
.2 承認された海上履歴 
.3 承認されたシミュレータ
ー訓練 
 
 
 
 
 

必要な業務を遂行するた

め、的確な優先順位でリソ

ースが配置され、任務が割

り当てられること 
 
コミュニケーションが、明

瞭かつ明確であること 
 
曖昧な決定及び/又は行動
に対しては、適切な確認行

動と回答が行われること 
 
効果的なリーダーシップ

行動が認められること 
 
チーム構成員が、現在及び

予測される機関室及び関

連システムの状況並びに

周辺の環境について正確

な理解を共有すること 
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7.2	
 能力要件表第  3 欄（能力の証明方法）  
第 3欄の「能力の証明方法」には、 
① 「承認された訓練」 
② 「承認された海上履歴」 
③ 「承認されたシミュレーター訓練」が規定されています。 
このうち「承認された海上履歴」は、「ERM 訓練が、数人以上の単位での訓練でなければ成立しない」

という考えから、審議の過程で現実的ではないという意見があり、これを含めるべきかどうか議論にな

りました。しかし、「数人以上による単位での訓練」という状況設定の可能性を前提として残すこととな

りました。 
「承認されたシミュレーター訓練」に関しては、訓練目標の設定、目標に対する訓練プログラム、訓練

プログラムに対する評価方法の確立が不可欠となります。 
ERMに関する要件は、非技術的技能であり、人の個性、文化・慣習のようなものや思想までもがその実

践に影響を及ぼす場合があります。効果的なERMに必要なすべての能力を確実にするためには、訓練プロ
グラムを策定する際にこれらの特性を踏まえた慎重な検討が必要となります。 
 
7.3	
 能力要件表第  4 欄（能力評価の基準）  
	
 能力評価の基準としての「リソースの配置及び任務の割り当て」については、一般的に適正とされる配

置が確立されていると考えられますが、要員配置は、船舶の種類などにより様々という側面もあり、その

評価基準については、これを考慮する必要があります。 
また、「コミュニケーション評価」、「行動評価」及び「リーダーシップ」については、客観的な評価

基準の作成が難しい場合が多く、評価者の主観が評価基準に影響を及ぼす場合が多いと言えます。したが

って、これらの要素を考慮した最小限満たすべき評価基準を設定することが妥当と言えます。 
現在及び予測される機関室及び関連システムの状況並びに周辺の環境については、訓練プログラムに応

じた定量的かつ定性的な評価基準が作成されるべきです。 
   
8.  2010年STCW改正条約におけるERM原則  

ERM原則は、2006年にSTCWコードB第Ⅷ章に非強制要件、すなわち会社が順守するべき勧告指針として
初めて導入されました。この指針は、1995年に同じく指針として導入されたBRM原則とほぼ同じ内容でし
たが、STCW条約2010年改正においてBRM原則と統合かつ集約されて、以下のとおり9項目のブリッジ及び
エンジンルームリソースマネジメント原則として規定され強制要件化されることとなりました。 
 

 
STCW条約及びコード附属書第Ⅷ章（当直）A-Ⅷ/2節（当直体制及び遵守すべき原則）第3部（当直維

持の一般原則）（パラグラフ8 仮訳） 
 
8	
 当直は、以下のブリッジ及びエンジンルームリソースマネジメント原則に基づいて行われなければな
らない。 
.1 状況に応じて当直員の適正な配置を確保すること 
.2 当直者を配置する場合、要員の資格の制限または適合性を考慮すること 
.3 当直員が自己の役割分担と責任及びチームの役割に関し理解することを、確立すること。 
.4 船長、機関長及び当直任務の職員は、他の要員、設備、機器及び情報など入手可能なリソースを最大
限に活用し、適切な当直を維持すること 

.5 当直者は、設備及び機器の機能と操作を理解し、それらの取扱いに精通すること 

.6 当直者は、各配置、設備及び機器からの情報を理解し、それに対しての対応方法を理解すること 

.7 各配置、設備及び機器からの情報は、全ての当直者によって適切に共有されること 

.8 いかなる状況にあっても当直者は、緊密な情報交換を維持すること 

.9 当直者は、船舶の安全のためにとるべき行動に疑問を生じた場合は、躊躇することなく船長、機関長
及び当直任務の職員にその旨を通告すること 

 
 
これらの9項目のBRM/ERM原則の趣旨は、以下のとおりです。 
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当直維持のための BRM/ERM原則 
1.	
 要員の適正配置の確保 
2.	
 要員の資格の制限または適合性の考慮  
3.  要員の役割と責任及びチームの役割の理解 
4.  要員、設備及び情報の活用 
5.  機器の機能と取扱いに精通 
6.	
 情報の理解とその対応 
7.	
 情報の共有 
8.	
 緊密なコミュニケーションの維持 
9.	
 疑義の申し出 

 
 
（参考：2010年改正前のERM原則）  
 
B-Ⅷ/2節（当直体制及び遵守すべき原則に関する指針） 
 
第3-2部（機関当直の維持に関する指針） 
 
エンジンルームリソースマネジメント 
8-1	
 会社は、適切な機関室での手順に関する指針を示し、国内及び国際指針を考慮に入れて、各船舶に
適したチェックリストの使用を促進するべきである。 

8-2	
 また、会社は、次に掲げるエンジンルームリソースマネジメントの原則に基づき、機関部当直のリ
ソースがどう割り当てられ、用いられているか継続的に再考する必要性について、各船の機関長及び人

員を配置した当直であれ無人の当直であれ、機関部当直を担当する職員に対し指針を示すべきである。 
.1 すべての職務を効果的に実行できるように十分な人数の有資格者が当直に入ること 
.2 すべての機関部当直員は、十分かつ効果的に職務を果たせるように適切な資格を有し、かつ適性であ
ること、また、機関部当直を担当する職員は、機関及び操作上の決定をする際、乗組員の資格上、又は

適性上の限界を考慮すること 
.3 職務は、特定の者に対し明確にはっきりと割り当てられること、当該者は、自分が自己の責任を理解
していることを確認すること 

.4 業務は、明確な優先順位をもって実行されること 

.5 機関部当直員は、効果的に遂行できないほどの多くの職務、あるいは困難な業務を割り当てられない
こと 

.6 乗組員は、効果的に業務を実行できる配置に常に割り当てられ、かつ必要な場合には、他の配置に割
り当てられること 

.7 機関部当直を担当する職員が十分かつ効果的に調整できると確信するまで、機関部当直者は、別の業
務及び配置を割り当てられないこと 

.8 職務の実施に必要な機器及び設備を適当な機関部当直者がすぐに使用できるようにしておくこと 

.9 機関部当直者間、及び機関部当直者と航海当直者間の連絡は、明確、迅速、確実で、かつ目下の業務
に関連するものであること 

.10 不必要な行動及び注意力の散漫を避けて慎み、あるいはなくすこと 

.11 すべての機関室の設備は、適切に運用されること、そうでない場合、機関部当直を担当する職員は、
操作上の決定の際に起こりうる故障、又は整備のための設備の使用不能を考慮に入れること 

.12 すべての基本情報は、収集、処理、解釈され、かつ職務の実行のために乗組員全員が利用しやすい
ものとすること 

.13 不要物は、機関室での業務の邪魔になるような場所には置かないこと 

.14 機関部当直者は、状況の変化に十分かつ効果的に対応できるように常に準備しておくこと 

.15 設備あるいは装置の不具合の可能性のある箇所を特定するための明瞭かつ効果的なデータ監視によ
り、故障、事故、事件を防ぐことができるようにしてあること、そして、 

.16 特定の設備、装置、あるいは部品を全面的に信頼する必要がないように、情報、データ、及び兆候
を効果的に照合検査する方法が開発されていること 

 
	
  
 


