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また、機器だけでなく使用する燃料についても
同様で、特に危険性、有害性などの安全面に留意
する必要があります。アンモニアを燃料とする船
が就航した場合には特にその毒性が強いというこ
とに注意する必要があります。

従って、二元燃料機関に使用する新たなアンモ
ニア、水素などの燃料の取扱いに関する研修など
の教育・訓練・資格取得が新たに乗組員に対して
必要となると考えられます。

5.  まとめ
EU ETS（European Union Emissions Trading 

System 欧州排出量取引制度）の海運適用が 2024
年から開始されるように環境規制は年々厳しく
なっています。LNG 二元燃料船は GHG 排出ゼロ
までの中間対応策であり、現状グリーンメタノー
ル、アンモニア、水素燃料の研究開発が進められ
ていますが燃料供給地・供給量の問題もありどの

燃料が将来的に多く採用されるのかが定まってい
ません。ただ本船の現場で対応する必要のある機
関長・士としてはどのような機関・装置であろう
とも対応する必要があります。

日本船舶機関士協会としましては、船陸で本船
の安全運航に携わっている現場のエンジニアの目
線を常にもって造機メーカー・造船所殿等の協
力を得て技術講習会を年 2 回東京・神戸で開催
し（コロナ禍の際には 1 回）、その様子をホーム
ページや技術誌「マリンエンジニア」に掲載して
機関長・士各位に広く展開していますので是非ご
覧いただきたい。
参考資料
・国交省ホームページ
・Class NK テクニカルインフォメーション
・日本船舶機関士協会　技術講演会
・�関西ペイントマリン株式会社　国際海運の環境

規制動向と防汚塗料製品の就航船性能評価。
（四方　哲郎　記）

私は 1993 年に初乗船をしました。今から 30 年
前のことです。当時は全乗日本人船で船長、航海
士は勿論 Q/M も日本人でした。このような環境
の中で操船、航海計器の使用法、船内での報連相、
他船との VHF による交信、航海法規を含む規則
を学びました。

あれから 30 年、これまで主にタンカーに乗船
し、陸上勤務も 6 回経験しました。陸上勤務で
は研修所の講師を務め、ベテラン船長から新入
社員の航海士にシミュレーターを使って操船や
BRM/BTM を教えてきました。

教えていく中で、航海計器の進展により昔や以
前＊ 1 と今＊２では操船、見張り、航海計器から得
る情報、船内外のコミュニケーションに違いがあ
ると感じました。

これから昔と今を比較してより安全な航海をす
るためには何が良いか一緒に考えていきたいと思
います。
＊ 1 以後、�昔や以前とは 1990 年代前半から中盤

を指します。
＊ 2 以後、�今とは 2010 年代後半から 2020 年代前

半を指します。

1.  操船者の立ち位置
皆さんは操船者として操船する時、どこに立ち

ますか？センターレピーター付近、又はレーダー、
ECDIS 付近ですか？

昔の人はほぼ全員センターレピーター付近です。
ECDIS は無く海図、レーダーも昼間はフード付
きで、当時 ARPA は 2 台のレーダーの内 1 台し
か付いていませんでした。AIS も無かった時代
ですから、見張りというと目視がメインです。今
では信じられませんが、当時はレーダーのマグネ
トロンの劣化が早くなるから、視界が良い時レー
ダーは消すように言われていました。このような
状況でしたので、必然的にコンパスの傍に立つよ
うになったと思います。

一方 今は ECDIS やレーダーの前に立つ傾向
にあります。理由はそれぞれにあると思います
が、目視（自分より）より機械の方を信頼するよ
うな感じがします。他には情報量が多く安心する、

Ⅴ . 操船 SIM・BRM 研修で感じた違い
―昔と今の操船に関する違いを見つめ、より安全な航海について考える―
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海図、本船の動き、外力の影響、他船位置や動
き、仕向け地も分かるため将来予測も容易に出来

る ECDIS 中心の見張りに
なってしまうのかと思いま
した。

昔はよく「機械は壊れる
物だ」と言われていました。
使っていて「おかしい」と
感じないまま使っていると

事故の原因になります。私の経験ですが、陸上勤
務明けの乗船の出来事です。今までの経験上レー
ダー映像として出る船舶が映りませんでした。航
海士に聞いても「以前から映りません。これが正
常です」と言われました。納得がいかなかったの
で、内地で技師を呼んで点検して貰ったところ、
前回点検の時にチューニングの設定に誤りがあり、
正常に映らなかったことが分かりました。

これから更に機械化が進み計器に頼らざるを得
ないことがあると思いますが、正常を判断する目
（自分を信じる）が大切で、目視による周囲の状
況の把握や計器の状態を監視して正常に作動して
いるかを分かることこそが、より安全な航海にな
ると思います。

コーヒーブレイク 
皆さんは当直交代の時どこで交代します

か？　
私が 3/O の時はレピーターコンパスを挟ん

で右が前直で左が次直でした。今は時々です
が ECDIS の前で引き継ぎをしている光景を
見ます。「時代の流れ」かなと、このままで
良いか考えてしまう時があります。

また交代する時は前直、次直で何と言って
交代しますか？

昔は次直が引き継ぎの準備が出来てレピー
ターコンパスの横に立ったところで、「はい、
どうぞ」（引き継ぐ準備が出来たので、引き
継ぎを「どうぞ」との意味です）、これに対
して前直は「はい、では願います」（では引
き継ぎを「お願いします」）と言ってから引
き継ぎが開始されました。連絡事項を報告し
た後、前直は「以上です」で締めて、次直は
「ありがとうございました」、前直は「それ
ではお願いします」で船橋を離れていました。

当時は船長の代わりで航海当直をするので、

当直者が「一番責任が重い、乗組員の命を預
かっている」と考えられていました。でも今
は現職位（船長の代理ではなく、今の職位）
で会話をしているので、「引き継ぎをお願い
します」との考え方になってしまい、前直、
次直とも互いに「お願いします」と言って引
き継ぎが開始されています。操船者は「船長
の代理」との意識で操船して欲しいと思いま
す。

2.  簡易操船
私が 3/O の頃はまだクロスベアリングで方位

やレーダーで距離を図り、海図に位置を入れて船
位を操船者へ報告していました。学校や練習船で
習得した技術とはいえ、時には位置の入れ間違い
をすることがありました。そんな時 操船者から
「ほんとうか？」との疑問の声が投げ掛けられる
ことがありました。

昔の人は船首目標や物標からの正横距離を把握
しながら操船しているため、船位報告に間違いが
あると自分が思っている位置と違い「ほんとう
か？」と聞き返していたようです。

 
簡易操船（簡単な方法で現状を把握して操船し

ていくこと）で今と昔を比べてみました。
昔は海図で位置を確認していたため、常時船位

を把握することが出来ません。よって操船する時
は如何にして安全な水域にいるかを把握する手段
が必要になります。そこで前述のような船首目標
や正横距離の把握が必要になってきたと思いま

す。昔の船長がアフラマッ
クスで瀬戸内海を水先人無
しで航行しなければならな
い時にレーダーの VRM を
島と島の最狭部に合わせて、
VRM が島に接触するよう

に航行すれば大丈夫、と言って走っていたことを
見た時は凄いと感じました。

避航操船でみてみると他船の距離（目視で凡そ
の距離が分かる）やベアリング変化（ベアリング
の変化率で危険か判断する）を経験によって判断
出来るため、Radar や ARPA に依存する割合が
少なくなっていました。

今は SIRE の要求で船首目標や正横目標、ま
た PI（パラレル・インデックス）を設定してい
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ますが、実際の操船で把握しながら操船してい
るでしょうか。操船 SIM・BRM 研修を見ると
ECDIS や Radar に頼る傾向にあると感じました。
私も昔の船長に比べたら ECDIS や GPS に頼って
いると思いますが、錨地でアプローチする時は錨
泊船を目標に進むと操船が楽になりましたし、補

佐する航海士も報告が容易
になると感じました。

今では航海計器の精度や
使い勝手も良くなってきま
したが、日頃から自分の目
で見て航海計器と同等の情
報が得られればより簡易的
に操船が出来ると思います。

 
コーヒーブレイク 

操船中に注意を払う３C ＆３L はご存じで
すか。

３C とは
・Chronometer	 ：時間
・Compass		  ：針路
・Chart		  ：海図
３L とは
・Lead（鉛）	 ：水深
・LOP		  ：船位
・LOG		  ：船速
今まで気にされていないで注意を払ってい

た方もいると思いますが、これらの要素は重
要ですので、意識して操船するようにしては
如何でしょうか。

3.  コミュニケーション
ここまでの話で、今よりも昔の方が良かった

ような（筆者は昔の人だから昔を良く思う人で
は？）印象を持たれましたか。

このコミュニケーションについては昔より今の
方が断然良くなっています。その理由は BRM・
BTM 訓練があるからだと思っています。

元々航空業界で発展してきたもので CRM 
（Crew Resource Management）訓練で作業集
団内の相互作用を重視し、チームワークスキル
（順応性、状況認識、リーダーシップ、意思決定、
フォロワーシップ、コミュニケーション、コー
ディネーション）を向上させることにより航空
事故件数を下げたと言われています。これを参

考に船橋でも Resource 以外にも BTM（Bridge 
Team Management）の重要性が認識され、訓練
として発展してきました。

以前は「船長が何を考え、何を求めているか自
分で考え、行動する」ように求められていまし
た。そしてこれが出来ない人は「指示待ち人間」
と非難され注意されてきました。私も同様の注意
を受けてきましたが、当時、「一貫した考えを持っ
た船長であればそれも出来るが、日によって言っ
ていることが違う船長や曖昧な言い方をする船長
では無理」と思っていました。でも今は BRM/
BTM の考え方が浸透してこのようなことを言う
船長は少なくなってきています。

コーヒーブレイク 
BRM と BTM の 違 い を ご 存 じ で す か。

色々な考え方があると思いますが、私は以下
のような共通点と相違点と理解しています。
【BRM】
・目的 : 安全運航の達成
・主体者 : 操船指揮者
・目的 : 操船指揮者の

パフォーマンスの維持向
上（操船指揮者の情報収
集能力及び情報管理能力
を高める）
【BTM】
・目的 : 安全運航の達

成
・主体者 : ブリッジチームメンバー全員
・目的 : BT のパフォーマンスの維持向上
（BT の情報収集能力及び情報管理能力を高

める）
 
4.  まとめ

如何でしょうか。決して昔が全て良かった訳で
はありません。時代と共に変化すべきであると思
います。しかし昔の良いところを引き継ぐことも
必要と思います。これからも海技の伝承を続けな
がら新しい時代の安全な航海を探求していきま
しょう。

（宮川 敏征 記）




