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　去る7月25日、モーリシャス共和国沖で、日本
のケープサイズバルカーが座礁し、1000トン以
上の燃料漏油によって沿岸に甚大な被害をもたら
してしまった。

支 配船腹と船主責任

　船社（運航者）が使う船には、社船（日本船）、仕
組船（外国籍の社船）、系列会社からの用船、友好
船主からの用船、単純用船という種類がある。
　社船や仕組船が海難を起こした場合は船主＝
運航者の自己責任である。他方単純用船の場合、
用船者は基本的に免責を貫き、船主に対してOff 
Hire（傭船契約停止）を宣言する。
　難しいのは、友好船主から用船している場合で
ある。法的には単純用船と同様
の扱いとなるはずであるが、長
い付き合いの基に長期用船契約
の話を煮詰め、用船者の信用力
を考慮した資金調達を以て新
造船を建造しているケースが
多い。従って、用船者は「海難
は船主の責任である」と単純に
突っぱねるわけにはいかない。
　これは日本的な商慣行である
とも言えるが、金融機関や造船
業を含めた高度な海事クラス
ター形成がなされて、国際競争
力が維持されている証左でもある。

日 本人船員なら防げた事故か

　今回のモーリシャス沖海難は、インド人船長、
スリランカ人一航士、その他多くはフィリピン人
船員という構成の乗組みによるものであった。事
故原因については裁判の結果を待つ必要がある
が、船籍国パナマ海事当局の報告によると、リス
ク軽視、監督不足、シーマンシップの欠如が指摘
されている。
　日本人船員であったらこの事故は起こらなかっ
たか？「あり得ない」事故だろう。ではなぜ「あり
得ない」と思うのか。
　船舶運航に関するルールと海技免状制度は
世界共通である。ISM コードや BRM（Bridge 
Resource Management）の導入によって、事故防
止策が徹底されている。これは船務の明確化およ

び標準化という西洋的な方式である。そのような
統一ルールがなぜ守られたり、守られなかったり
するのか。
　日本人乗組員なら「あり得ない」事故だと言える
のは、日本人船員に共有されている「暗黙知」があ
るからだ、というのが私の結論だ。

標 準化と暗黙知

　標準化されたルールやマニュアルには必ず漏れ
や隙間がある。それを埋めてきたのが「暗黙知」で
ある。つまり、リスクを事前に察知する感覚や、
同僚同士の注意喚起と詳細な引継ぎ書、そしてそ
れを長期にわたって徹底する先輩から後輩への育
成指導。また根底には、小学校以来の規則遵守を
尊ぶ教育が功を奏しているのではないか。
　しかし1980年代後半の緊急雇用対策を契機と

して、日本海運は低廉な外国
人配乗に舵を切った。そして
残念なことに、日本海運は「暗
黙知」を外国人船員に伝承しな
かった。
　標準化されたルールやマニュ
アルを徹底することのみに集中
し、外国人船員を日本人と同等
の社員として扱ってこなかった
からだ。
　私は、今回のモーリシャス沖
海難の根底的原因はそこにある
と考えている。

日 本の暗黙知を全船舶に

　日本人のみで共有してきた「暗黙知」を英語で外
国人に伝えることは大変難しい。しかし海運経営
はこれを第一の安全対策とする必要がある。
　まず、①日本人船員が培ってきた暗黙知はどの
ようなものであったか。②それは本当に役に立つ
のか。③その暗黙知を外国人に伝えるにはどうす
ればいいのか。④さらに長期的にそれを定着させ
るための教育制度はどのようなものか。⑤日本の
暗黙知が世界標準になるというのはどのような世
界なのか、を検討することを再度提言したい。

（ご意見歓迎。shinomashimizu@gmail.com）
（福知山公立大学　特命教授　篠原正人）

モーリシャス海難の教訓

波濤
第248回
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船主：Erica Navigation S. A.
鉱石専用船
123,075総㌧
243,329重量㌧
主機関：MITSUI-MAN B&W 6G70ME-C9.5
全長319.95m、幅55m、深さ24.3m
船級：NK
今治造船（株）、8月31日竣工

船主：ASTRAL SHIPPING NAVIGATION S.A.
原油タンカー
160,875総㌧
311,681重量㌧
主機関：MAN B&W 7G80ME-C9.5
全長339.5m、幅60.00m、深さ28.50m、喫水21.085m
船級：BV
ジャパン マリンユナイテッド（株）有明事業所、7月31日竣工

ばら積運搬船
107,450総㌧
208,848重量㌧
主機関：MAN-B&W 7S65ME-C8.5
全長299.99m、幅50.00m、深さ25.00m、喫水18.40m
速力：14.50ノット
船級：NK
ジャパン マリンユナイテッド（株）津事業所、8月25日竣工

船主：KUMIAI NAVIGATION （PTE） LTD
ばら積運搬船
34,629総㌧
61,028重量㌧
主機関：MAN B&W 6S50ME-B9.3
全長199.90m、幅32.24m、深さ18.60m、喫水13.00m
速力：約14.5ノット
船級：NK
大連中遠海運川崎船舶工程有限公司（DACKS）、6月30日竣工

※67頁に「お詫びと訂正」があります。
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造船とエンジニアリングを両輪とし
売り切り型ビジネスからの転換を図る

――三菱造船としての事業方針についてご説明い
ただけますか。

北村■　三菱重工では昨年12月、長崎造船所香
焼工場について、大島造船所への新造船エリアの
譲渡も含めた検討について発表しました。香焼工
場はVLCC（超大型原油タンカー）や液化ガス運
搬船、大型貨物船をメーンに建造してきましたが、
今後は会社として付加価値を高められる船舶に経
営資源を集中することを考えて、大島造船と検討
を開始しました。
　我々三菱造船は、三菱重工グループの一員とし
て「海を舞台として確かな技術力で未来を創造す
る」というミッションを掲げています。従来のも
のづくりを主体とした造船に加え、脱炭素社会の
実現という社会的ニーズに応えるためのエンジニ
アリングという“両輪”から事業を展開したいと
考えています。
　まず、造船事業について説明します。香焼工
場に代わってメーンとなるのは下関造船所です。
フェリー・RORO船や官公庁船で競争力がありま
す。（技術力が要求される）艤装密度の高いこれら
の船を戦略機種に位置づけていきます。
　当面は内航船がメーンとなりますが、フェリー
に関しては欧州のバルト海・地中海向け、また中
古船が主流だった東南アジアでも徐々に新造船の
案件が出てきています。さらに将来的には欧州で

高いニーズのあるROPAXと呼ばれるフェリーの
案件にも取り組んでいく考えです。
　もう一つのエンジニアリング事業では、SOxス
クラバー（排ガス浄化装置）などの環境対応製品・
技術の提供だけでなく、他の造船所への設計・建
造・調達支援も念頭に置いています。造船事業は
どちらかと言えば“売り切り型”のビジネスです
が、エンジニアリング事業は売った後のサービス
が重要となってきます。従来の船台中心の造船事
業に加え、もう少し上流のエンジニアリングでも
価値を創出していくため、当社自体も企業文化も
刷新する必要があると考えています。

――新型コロナウイルスの影響はいかがでしょうか。

北村■　少なくとも、現時点までを総括すれば当
社の建造面で大きな影響は表れていません。海外
からの資材調達の一部が遅れているものの、船舶
自体の納期の遅延にまでは発展していません。
　一方、受注面ではお客様の海上輸送に係る物流・
人流は落ちています。このうち人流（旅客輸送）に
当たるフェリーは例年比で6 ～ 7割減、客船にい
たってはほぼ運航できない状況にあります。この
先の感染状況次第では新造船の受注が大幅に遅れ
る可能性もあり、かなり心配しています。
　また、当社の勤務形態に関して言えば、横浜
本社は出社率50％以下を維持しているのに対し、
建造現場の長崎・下関の各造船所は感染対策を講
じた上で通常勤務を基本としていますが、（クラ
スターが発生した）北九州市から通っている下関

高速船の設計開発を担当したことで
技術屋としてのベースが確立された

――ご自身の来歴についてお聞かせください。

北村■　1985年の三菱重工業入社後、初めて配
属されたのが下関造船所にある造船設計部の計画
設計課でした。通常、造船の技術者はいったん設
計に配属されるとその部署に長く留まることが多
いのですが、85年9月のプラザ合意に伴う急速な
円高により、下関造船所はそれ以前のように輸出
船を造ることが難しくなりました。
　一方、当時の下関造船所では高速船事業を拡大
していたこともあって、私も86年6月に造船設計
部の舟艇課に移り、高速船の開発設計に当たりま
した。その後、長崎造船所にある高速艇開発セン
ターで、空気で浮上する高速船「テクノスーパー
ライナー（TSL）」と水中翼船という2種類の船型
開発に携わりました。
　結局、86 ～ 94年までの8年間は高速船を担当
していました。スタッフが少なかったこともあり、
様々な部署に足を運びました。プレッシャーもあ
りましたが、大いに鍛えられました。高速船の開
発を通じて工作、実際の建造を勉強させてもらっ
たのはこの時期です。高速船自体は小型ながら造

船に関する様々な技術が投入されているため、こ
の8年間で、私の技術屋としてのベースが確立さ
れたと言っても過言ではありません。
　高速船の開発が一段落したこともあり、95年
からは一般商船をメーンに仕事をしています。東
京本社時代には、最初の段階であるお客様（船主）
からの引き合いや新規船型の初期計画（コンセプ
ト設計）を担当しました。2001年から18年の三菱
造船発足で横浜本社に来るまでは、下関造船所で
技術部長、所長などを務めました。三菱重工に入
社して35年が経ちますが、うち25年が下関造船
所で、残り10年の半分を長崎造船所、もう半分
を東京・横浜で過ごしています。いわば、下関造
船所のプロパーです。
　下関造船所に配属された頃は、中小型ながら輸
出船も造っていました。当然、世界中の船級規
則に対応する必要があったので「大変なところに
入った」と思いました（笑）。プラザ合意で輸出船
が造れなくなったので、一度は社内で下関造船所
を閉じることも検討されましたが、私の先輩に当
たる皆さんがフェリーの将来性を見出し、いろん
な努力と改善を重ねたおかげで今日、「下関造船
所はフェリーの中心ヤード」として広く認識され
るようになりました。

　三菱重工グループで造船事業を担う三菱造船では6月25日、新たな社長に常務執行役員の北村徹氏が就任した。
同社では今後、中小型の高密度艤装船を得意とする下関造船所をメーンに造船事業を継続するとともに、脱炭素化
の社会的ニーズに広く応えるエンジニアリング事業を展開したい考えだ。北村新社長は「日本の造船業が復活を遂
げるためにも、我々がシステムインテグレーターとなって貢献していきたい」と語る。 （取材日：9月4日）

海に関わる全てを事業範囲とし
新たな造船ビジネスを開拓する

三菱造船株式会社
代表取締役社長　北村　徹 氏

（三菱重工業株式会社　執行役員） 北村社長は三菱造船のミッションに「海を舞台として
確かな技術力で未来を創造する」を掲げる。
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　海事産業では今、IoT（Internet of Things、モノのインターネット）やAI（人工知能）
などを活用したデジタライゼーションの取り組みが進んでいる。各社で研究開発が行われ
ているだけでなく、ステークホルダー間で船舶IoTデータを共有するための共通基盤も本
格的に稼働しており、企業の枠を超えたオープンイノベーションによって日本海事産業は
新しいステージに突入しようとしている。
　本特集では、船社・造船所・舶用機器メーカー・船級協会にそれぞれインタビューし、
デジタライゼーションに係る研究開発の現状や展望、デジタル技術の活用で具体的に何が
どう変わりつつあるのかなど話を聞いた。

加速する海事産業の
デジタライゼーション

特集

©KeyFame/Shutterstock.com
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加速するデジタライゼーション特集
インタビュー

データ活用で産業全体の底上げへ
矜持をもってフロントランナーを務めたい

データを共通言語にすることで
オープンイノベーションが進む

――日本郵船グループのデジタライゼーションの
取り組みはいつ頃から始まったのでしょうか。

鈴木■　データの収集や分析に関しては 30 年以
上前から取り組んできました。正直なところ、“ デ
ジタライゼーションをやっている ” とは思ってい
ません。
　我々は船会社としてお客様の荷物を安全にしっ
かりと運ぶこと、まさに日本郵船が掲げている企
業理念「Bringing value to life.」をいかに達成す
るかという使命感とプライドをもって海運業に携
わっています。しかし、例えば海上輸送中の貨物
の状態や、実海域の気象海象の状況など、よく見
えていないことが多かったのも事実です。これら
課題に対しては、データをとって現状を把握する
といったことをコツコツと積み上げていかなけれ
ば改善もできません。自分たちの仕事をもっとよ
く知ろうという好奇心と、より良い価値をお客様
に届けたいという向上心からデータ活用に取り組

み続け、今の NYK グループがあります。
　このように我々の基礎には常にデータ活用が
あったので、デジタライゼーションやデジタルト
ランスフォーメーション（DX）という言葉が後
になって付いてきたという感覚です。

安藤■　データやデジタル技術、人工知能（AI）
など広い意味でのテクノロジーの活用には長く取
り組み続けてきました。それは日本郵船も、技術
研究開発を担う MTI も、MTI の前身である NYK
輸送技術研究所も、そして私個人としてもです。
　一般的には、1995 年に「Windows 95」が発売
されてビジネスで電子メールが使われるようにな
り、その後アマゾンやグーグルが登場し、2000
年までの間に一気にインターネットが普及しまし
た。誰が何を検索したか、何を買ったかなどの情
報が全てデータで残るようになったので、個々の
顧客のニーズに合わせて関連商品を推薦する「ク
ロスセル」がデータ処理によって行えるようにな
り、E コマースの分野が大きく伸びていきました。
ここでコンピューターやデータには非常に大きな
価値があるということが証明されたわけです。

　そして現在は、日本の重厚長大産業、言わばレ
ガシー産業においてもテクノロジーをうまく使う
ことで競争力を持ち、より生産性が高く高品質な
サービスを実現できるのではないか、という仮説
が立てられている状態です。我々海運業のような
従来型の産業がデータをうまく使うことができる
かが問われているのだと思います。

鈴木■　データは共通言語でもあります。海運業
には我々のような船会社だけでなく、船舶管理会
社、造船所、舶用メーカーと様々な業種が関わっ
ていて、かつグローバルです。一社単独では何も
できないので、データという共通言語をベースに
することでオープンイノベーションを生み出し、
様々な人の力を借りてともに考えながら「より良
い船、より良い輸送」を目指しています。

――デジタライゼーションや DXの考えが一般に
広まったことで取り組みに変化はありましたか。

鈴木■　これまでは国や大学の研究室、大企業の
研究所などにしかなかったようなテクノロジーが
個人レベルの R&D（Research and Development）
でも使えるようになり、できることの幅が広がり
ました。いわゆる「技術の民主化」と言われるの
ですが、この 10 年程で、同じ取り組みでもより
スピード感をもって幅広く実施できるようになっ
ています。しかし、MTI を設立した頃と比べて
も技術の本質的な部分が圧倒的に進化していると
いう感覚はありません。要するに、多少は便利に

なりコストも下がっているけれど、基本的なとこ
ろはあまり変わっていないという認識です。やは
り、オープンソースなどを使って誰でも安価に簡
単に最新のサービスが利用出来るようになった点
が多くのイノベーションを起こす契機になってい
ると思います。

安藤■　「技術の民主化」を支えるものの 1 つに
クラウドサービスがあります。
　昔であれば、膨大なデータを貯めるための自社
サーバーを持とうとすると、そのサーバーを管理
するスペシャリストが必要になり、さらに場所や
空調設備も整えなければならず、コストがかさん
でいました。
　しかし今では、サーバーやネットワークの保守
など物理的なインフラの維持管理についてはそこ
まで気にせずとも、クラウドを使って比較的早く
サービスを展開できるようになりました。クラウ
ドサービスの提供者の中にいるスペシャリストの
助けを得ることで、企業は自分たちのやりたいア
プリケーションサービスに集中できます。技術を
使いこなせばさらにスピード感をもってより少な
いコストでやりたいことを実現できる時代になっ
てきました。
　その意味で、今は IT 技術そのものを深く知っ
ていることよりもそれぞれのビジネスの中で「何
がやりたいか」をきちんと示せることがものすご
く重要になっています。

鈴木■　それから先ほども触れましたが、テクノ
ロジーの進展でオープンイノベーションが非常に
進めやすくなりました。様々な企業や人が集まっ
て 1 つの物事に取り組むことで、テクノロジーの
進歩につながります。
　ただし、フロントランナーがいない限り世の中
は変わりません。NYK グループはフォロワーで
はなく、フロントランナーとして在りたいと考え
ています。経済的なことだけで言えば、誰かがつ
くったものをユーザーとして安く使うという選択
肢もありますが、皆が同じ考えではイノベーショ
ンは起こりません。産業全体の底上げを目指し、
矜持をもってあえてフロントを走ることができる
のは日本郵船の最も良いところだと思っています。

　日本郵船グループは中期経営計画でデジタライゼーション推進を掲げ、同業他社だけでなく他業界ともコラボ
レーションしながら様々な研究開発、実証に取り組んでいる。日本郵船の鈴木英樹執行役員兼デジタライゼーション
グループ長と、グループ会社で技術研究開発を担うMTIの安藤英幸取締役船舶物流技術部門長にデジタル化の
意義や取り組みの心構えを聞いた。�（取材日：8月25日）

株式会社MTI
取締役　船舶物流技術部門長

安藤 英幸氏（左）

日本郵船株式会社
執行役員
技術本部　デジタライゼーショングループ長

鈴木 英樹氏（右）

今年8月にはSIMS（船舶パフォーマンスマネジメント
システム）搭載運航船約200隻の機関プラントの状態
を陸上から集中監視できる遠隔モニタリングセンター

「Remote Diagnostic Center」をマニラに開設した
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あらゆるデータをリアルタイムでつなげ
大幅な生産性向上を目指す

生産センターと ICTセンターを両輪に
デジタライゼーションに取り組む

――貴社のデジタライゼーションへの取り組み方
針を教えてください。

勇﨑■　製造と設計、製品の 3 つの分野にお
いて、国土交通省が推進する海事生産性革命

（i-Shipping）などの施策も活用させていただきな
がらデジタライゼーションを推進しています。
　例えば、製造部門の生産性を向上するためのモ
ニタリングや、建造工程の品質監視、リアルタイ
ムでの異常検知などの開発に取り組んでいます。
また、設計情報を全社的に共有し、仕様の統一を
図ることで生産・設計効率および品質の向上を目
指しています。さらに舶用メーカーと協業して情
報共有を進め、生産の最適化を図っています。設
計から建造までトータルでデジタル化に取り組ん
でいる形です。
　造船現場では30年前から機械の稼働率を測定
するなどデータを活用してきた歴史があります。
しかし、データ自体のメッシュ（取得の単位）が
粗く、適時性に欠けていたこともあり、ほとんど
情報収集でとどまっていたのが実態でした。ここ

数年でようやく、いわゆる“デジタライゼーショ
ン”を進めているところです。
　近年、他国では特定の企業がシステムインテグ
レーションを推し進め、造船所がシステムインテ
グレーターの「下請け化」しかねない状況が出てき
ています。日本の強みの1つは海運、造船、舶用
が揃う海事クラスターですから、造船所と舶用
メーカーが1つのデータプラットフォームを通じ
てデータを共有することでスケールメリットを生
み出し、将来的に海事クラスター全体の競争力再
興までつなげていければと思っています。

――組織体制についてはいかがですか。

勇﨑■　JMU では独自の高効率生産方式を確
立するための取り組み「JPS（JMU Production 
System）」を進めており、それを実現するカギの
1つがIT技術の活用であると考えています。そ
こで製造部のJPSを強力に推進する実働部隊とし
て2019年に「生産センター」を商船事業本部の下
に創設し、さらに生産センターの中にはデジタル
化を推進し生産技術を追求するための「生産イノ
ベーショングループ」を設置しました。
　一方、技術本部の下にはICT関係の取り組み

を統括する「ICTセンター」を設置し、2つのセン
ターを両輪としてデジタライゼーションに取り組
んでいます。
　今、業界ではデジタルトランスフォーメーショ
ン（DX）に向けてシップデータセンターがデー
タ共通基盤「IoSオープンプラットフォーム（IoS-
OP）」を整備するなど、先を見据えた取り組みが
進んでいます。当社はこうした動きに対応するた
めの専門組織として2018年に「海上物流イノベー
ション推進部」を立ち上げました。データの利活
用に向けて船主や外部団体とともに取り組みを進
めているところです。
　データは多いほど可能性が広がり、新しいアイ
デアにつながるでしょう。造船業界が厳しい競争
環境にある中、日本がこの先も勝ち残っていくた
めには中国や韓国に先駆けてデータ活用に取り組
むことが重要です。いかにデータを有効活用する
かはこれから勉強しなければいけませんが、いず
れにしても今後の発展にはより多くのデータが必
要だと考えています。

建造工程をモニタリングしデータ化
作業効率化だけでなく技能継承にも寄与
――デジタライゼーションの具体的な取り組み内
容を教えてください。

勇﨑■　まずは就航船向けの取り組みとして、自
社で開発した運航支援システム「Sea-Navi®」の活
用です。「Sea-Navi®」は風や波、海流などの影響
が少ない航路を探索して運航時の燃料消費量を低
減します。2019年には船舶データプラットフォー
ム「Sea-Navi®2.0」へとバージョンアップし、前
バージョンに比べてモニタリング点数を大幅に増
やしました。これまで自社建造船20隻弱に搭載
しており、収集したデータは今後、予知保全や運
航の自律化などに活用します。今年秋頃からは
データ閲覧などのクラウドを活用したサービスを
提供する予定です。さらに、将来的にはデータ分
析サービスも提供しようと検討を進めています。
　続いて製造面では建造工程のムダをなくすため
にデジタル技術を活用しています。例えば、ICT
技術を使って建造工程をリアルタイムに可視化
し、細かく進捗管理を行うことで早期の異常発見

につなげ、品質を保つとともに工程の安定化を図
ります。
　具体的な取り組みとして、2019年から国交省
のi-Shippingを活用したアーク溶接のモニタリン
グを行っています。溶接作業の中で火花が出てい
る時間をアークタイムと言うのですが、作業時間
に対するアークタイム率を割り出すことである程
度の生産性を測ることができます。今は合計約
600台の溶接機にセンサーを付けて1秒単位でデー
タを収集・蓄積し、日々のアークタイム率を確認
しています。

――収集したデータをどうやって改善につなげる
のでしょうか。

勇﨑■　アークが出ていない時間は機械の故障な
ど何らかのトラブルがあったか溶接以外の段取り
などの作業を行っていたということなので、リア
ルタイムに原因を分析・対処して生産性向上につ
なげています。また、若手とベテランの作業効率
の違いも見えてきます。どこでロスタイムが発生
しているかなどをピンポイントに分析して、若手
教育にも活用しています。
　ちなみに今のアークタイム率は平均すると30
～ 35%くらいなので、今年度はアークタイムを
プラス5%上げようという目標を立てました。
　また、これに似た取り組みとして、塗装工程を
カメラやセンサーで計測しています。塗装に使う
エアーがいつ出ていたかをエアー圧力計で測り、
実作業がどのタイミングでどれだけ行われたかを
データ化することで効率化に結びつけたいと考え
ています。
　こうした溶接や塗装は部分的な工程のデータで
すが、これらが上流から下流までつながってくる
と各工程の負荷の山谷がリアルタイムに見え、全
体のバランスを調整することができるようになり
ます。過去にも人の手で同様のデータ分析をして
いましたが、データは週単位や月単位と粗いもの
でした。今はデジタル技術によって即時に状況を
確認できるので、負荷配分の調整機能を今まで以
上にレベルアップしたいと思います。

――そのほかの取り組みはいかがですか。

　JMUは設計から建造まで全工程でデジタライゼーションを推進している。
溶接や塗装といった工程をデジタル技術を使ってモニタリングすることで、
生産性および品質の向上を図るという。専務執行役員�技術本部長の勇﨑氏に
具体的な取り組みや今後の課題を聞いた。� （取材日：9月3日）

ジャパン マリンユナイテッド株式会社
取締役　専務執行役員　技術本部長

（兼）商船・海洋・エンジニアリング事業本部
副事業本部長・生産センター長

勇﨑 雅朗氏
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UI・UXを重視しながら
人起点でデジタル製品を開発していく

陸上のクラウドと同じレベルで
船の最適制御を行えるシステムを開発

――貴社が提供するデジタルソリューション
「infinity training」「infinity assist」「infinity 
command」について概要と進捗を教えてください。

空■　まず「infinity training」は、最先端のXR（仮
想現実、拡張現実、複合現実）技術を使って目の
前に仮想空間を出現させることで、会議室や自宅
からでも遠隔で研修を受けられるようにするオ
ンライントレーニングシステムです。一度サー
ビスの提供を開始しましたが、デバイスのバー
ジョンアップによる都合でSaaS（Software as a 
Service）としての提供は一時休止していて、お客
様のご要望に応じてベストなソリューションが提
供できるよう適宜対応しています。
　 そ れ に 代 わ る サ ー ビ ス と し て、「infinity 
training」と同等のアプリケーションを利用した

「リモート立ち会い検査」の仕組みを提供しようと
考えています。従来はお客様に工場に来ていただ
き実際に製品を見ながら出荷前の品質検査を実施
していたところを、リモートのツールを使ってデ
ジタル立ち会いに切り替えます。新型コロナウイ

ルス問題の影響により需要も多く、今はいくつか
のモデルケースで試験を実施しているところです。
　次に「infinity assist」ですが、船舶に搭載された
機器のトラブルシューティングをタブレットを
使って支援するサービスです。現在すでにプライ
ベートバージョンを提供し、お客様と一緒に改善・
改良を続けています。
　なお、我々はユーザーエクスペリエンス（ユー
ザー体験、UX）を重視しているため、製品やサー
ビスを開発して早い段階でお客様に使っていただ
き、フィードバックを得ながら改善を重ねてサー
ビスの価値を高めていく手法をとっています。
　そして「infinity command」は、光学カメラから
取得した映像を基に海上の状況認識、識別を行い、
船舶の安全運航を支援するソリューションです。
実際にお客様の内航フェリーにシステムを搭載し
てテストを行っています。技術的なハードルが高
いことは最初から理解していて、元々は今年8月
にローンチする予定でしたが、より識別の精度を
高めてから市場発表するために10月初旬のロー
ンチを予定しています。

――「infinity command」の技術的なハードル
とはどういうものですか。

空■　一つは、AI（人工知能）の機械学習（マシ
ンラーニング）です。「infinity command」の機能
の1つである状況認識では、コンピュータービジョ
ンというAIを使って船や海に浮かんでいる物体
を認識し、識別します。そのAIモデルをつくっ
ているのですが、認識、識別の精度をもう少し上
げる必要があります。
　それから、テクニカル面で我々が今最も重要視
しているのが船舶においてシステムのどこにどの
ような制御を持たせるかというところです。外航
船のように電波が届かない、あるいは電波が届い
ても通信が不安定という状態で自動運航やインタ
ラクティブなソリューションを提供するには、最
適制御をどこで行うかが技術的に大きな課題とな
ります。例えば、陸上ならパソコンやクラウドが
当たり前につながることが前提ですが、それと同
じようなシステム環境をエッジコンピューティン
グという視点から船にどうやってつくるかが大き
なポイントになるわけです。
　デジタル製品を実際に船に乗せた時にきちんと
提供できるかどうかは通信環境によって大きく影
響を受けます。そのため、アプリケーションの配
信するシステムをどうつくるかを1番に考えて、
通信の不安定な船の中でも陸上のクラウドと同じ
レベルで最適制御できるような新しいシステムを

開発しているところです。私の知る限りでは、他
に類を見ないものだと思います。
　この開発でキーワードになるのが「IoT」です。
IoTはInternet of Thingsの略称ですが、今やモ
ノがインターネットでつながることは当たり前に
なりました。そして今年の初め頃からは新たに
Intelligence of Thingsと言われるようになりまし
た。ただモノがつながるだけではなくて、エッジ
デバイスが最適な制御を行うという考え方です。
　我々はこの考えを船に当てはめ、船内にある
様々な機器やセンサーについてどこでどの制御を
させることが最適か、という視点でシステムを構
築しています。そのベースとなるシステムづくり
は我々にとって最も技術的な挑戦であり、大事
にしているところです。これをJRCSの「unique 
value proposition（独自の価値提案）」として今か
ら売り出そうと考えています。

業務用のアプリケーションを脱し
今風の SNSを意識したUI で UXを高める
――そのほかのデジタライゼーションに関する取
り組みについて教えてください。

空■　2019年12月に発表しましたが、阪九フェリー

　舶用配電盤や制御機器などの製造・販売を手掛けるJRCSでは、海事産業
のデジタルトランスフォーメーション（DX）を推進するため2018年4月に
Digital�Innovation�LAB（DIL）を設立、デジタルソリューションの開発に取り
組んでいる。DILの空氏は「我々のデジタル製品を通じてお客様の笑顔をつく
りたい」と話す。� （取材日：8月27日）

JRCS 株式会社
Digital Innovation LAB

CDO　空  篤司氏

「infinity assist」の使用イメージ
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加速するデジタライゼーション特集
インタビュー

ステークホルダー間の信頼をつなぎ
革新技術の普及を促進する

デジタル時代の新たなニーズに対応
認証サービスを多様化し対象領域拡大へ
――船級協会としてのデジタライゼーションへの
取り組み姿勢から教えてください。

有馬■　海事業界は現在、デジタライゼーション
やデジタルトランスフォーメーション（DX）によ
り大きな変化の時代に差し掛かっています。ICT

（情報通信技術）は2次曲線的に進歩を続け、今ま
さにギアがトップに入ったところではないでしょ
うか。技術発展の一方、企業経営面ではSDGs（持
続可能な開発目標）やESG（環境・社会・ガバナ
ンス）が重視されるなど世の中の価値観が変化し
ています。特に船の場合は温室効果ガス（GHG）
排出削減をはじめ環境規制で高い目標を掲げてお
り、新たなソリューションが求められています。
そうした課題解決の原動力となるのがデジタル技
術やDXであると認識しています。
　日本海事協会（NK）としては、今求められてい
る役割を着実に果たしつつお客様のニーズの変化
に対応するため、我々自身がデジタル技術によっ
て変わっていかなければいけないと考えています。

　以前からデジタライゼーションには力を入れて
いたのですが、担当者は専任ではなく兼務として
デジタル化に携わっていたため、業務が多忙にな
るとデジタルの話は後回しになってしまうような
状況でした。
　そこで、2019年1月に会長直轄の新組織「デジ
タルトランスフォーメーションセンター」を設置
し、DXに取り組む専任の職員を配置しました。
まずは国内外のデジタライゼーションに関わる動
向調査を行い、10 ～ 20年後に焦点を当てて海事
業界の未来予測をしました。
　それらの調査と仮説立案に基づいて今年2月に
は「ClassNKデジタルグランドデザイン2030」を
策定しました。原案をデジタルトランスフォー
メーションセンターが作成し、会長や副会長、各
本部長、部長、主管と議論を重ね、2030年にあ
るべきNKの将来像を描き出しています。

―― 今 年 7月 に 発 表 し た 認 証 サ ー ビ ス
「Innovation Endorsement」とこのデジタルグ
ランドデザインはどういう関係にありますか。

佐々木■　「Innovation Endorsement」は革新技

術を対象とした認証です。グランドデザインで掲
げる基本方針のうち、3本目の柱である「認証の
多様化と対象領域の拡大」の枠組みの中に位置付
けています。

有馬■　これまでフロントランナーがICT技術
などを活用した取り組みを行っても、該当する船
級要件などが無い場合、NKから積極的に関与出
来ていませんでしたが、最先端的な取り組みは
船舶の付加価値向上につながりますし、以前か
ら認証してほしいという声はいただいていまし
た。どのような形でサービスを提供できるか議
論を重ね、構想から2 ～ 3年かけて「Innovation 
Endorsement」を取りまとめました。

――具体的にはどのような認証ですか。

佐々木■　「Innovation Endorsement」という名
称は革新技術に関する認証サービスの総称で、具
体的には①船舶に対する認証②製品・ソリュー
ションに対する認証③ソリューションを開発・運
営するプロバイダーへの認証―があります。
　1つ目の船舶に対する認証では、船級符号の
ノーテーションとして新たに「Digital Smart Ship

（DSS）」を制定し、高度なデジタル技術を適用し
ている船舶に付与します。8月末にはノーテーショ
ンの要件を定めた「デジタルスマートシップガイ
ドライン」を発行しました。
　なお、ノーテーションには現時点で6種類の項
目を用意しました。例えば、データロガーなどの
機器のセンサーデータを用いて、定常的に機器
の状態診断が行われていればノーテーションは

「DSS（MM）」（machinery monitoring）となります。
　現時点ではまだ6項目ですが、さらに遠隔検査
やダイナミックポジショニングなどの項目追加を

検討しています。顧客のニーズや業界の情勢に基
づいて柔軟に拡張していきたいと思います。加え
て、今後更なる高度な技術が出てくることが予想
されるので、ノーテーションのレベル分けも行う
こととしております。

――②③の認証についてもお願いします。

佐々木■　2つ目の製品・ソリューションに対
する認証では、船舶に搭載される製品やサービ
スが対象となります。想定されるのは機関CBM

（Condition Based Maintenance）や燃費ソリュー
ションなどです。認証を通じて革新的な製品の普
及を促進し、NKが目標とする海上の安全および
環境保全に向けて業界を後押ししたいと考えてい
ます。
　まずは、ステップ1として企業が認証を求める
製品・ソリューションを確認し、証明書を発行し
ます。その後、ステップ1の成果を考慮し、ステッ
プ2として認証及び評価の透明性を上げるため同
様の製品・ソリューションに対するガイドライン
を策定することとしています。
　従来の認証では先にガイドラインや規則があ
り、そこに定められた要件に基づいて確認を行っ
ていました。しかし、「Innovation Endorsement」
ではフロントランナーの方々と一緒に評価基準を
考え、それと並行して認証を行い、後から評価基
準をまとめた形でガイドラインや規則を公開しま
す。120年の歴史を持つNKとしても新しい取り
組みです。
　最後にプロバイダーへの認証は、革新的な製品
開発やサービスを提供する企業を対象としてい
ます。例えば、ISOに準拠もしくは独自の開発ス
キームや保守スキームをNKが追認させていただ
き、その上で企業や組織に対して証明書を発行し

ます。

――NKが「 Innovation 
Endorsement」を提供す
る意義は何ですか。

有馬■　NKが第三者機関
としていかに中立・公平に
イノベーションに取り組ん

　日本海事協会（NK）では日本海事産業のデジタライゼーションを支える事業を展開している。子会社による、
ステークホルダー間で船舶IoTデータを共有するための共通基盤を整備、今年夏からはデジタル技術の活用な
どによるイノベーションを対象とした新たな認証サービスの提供を開始した。� （取材日：8月26日）

デジタルトランスフォーメーションセンター

主管　佐々木 吉通氏（左）

一般財団法人日本海事協会
執行役員　開発本部長
デジタルトランスフォーメーションセンター長（兼）

工学博士　有馬 俊朗氏（右）

1 Energy Efficiency：DSS(EE) 燃費最適化に関する取り組み等
2 Hull Monitoring：DSS(HM) 船体監視システム規則等
3 Machinery Monitoring：DSS(MM) 機関状態監視、CMAXS 等
4 Connected Ship：DSS(CNS) ISO19847、衛星データ通信等
5 Navigation：DSS(NAV) 自動運航ガイドライン等
6 Sloshing：DSS(SLOSH) スロッシング検知に関する取り組み等

DSS の項目一覧
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自動運転技術を物流現場に応用し
あらゆる搬送シーンを省人化

3 つの製品群でシリーズ展開

――物流支援ロボット「CarriRo」の開発背景につ
いて教えてください。

笠置■　はじめに、ZMP という会社について
少し説明します。当社は2001年にロボットベン
チャーとして創業し、元々は二足歩行ロボットや
家庭用エンターテイメントロボットを設計・販売
していましたが、08年からは「自動運転プラット
フォーム」の開発を進めています。自動運転とは

「乗り物や移動体の操縦を人の手によらず、機械
が自立的に行うシステム」です。今の当社の基盤
となっているのが、主に自動車を対象とした自動
運転プラットフォームです。
　物流現場では、作業員の高齢化や人手不足から
AGV（無人搬送車）などのロボットを導入するこ
とで自動化・省人化を図り、業務効率の向上につ
なげようという機運が高まっています。他方、物
流ロボットに対する投資と回収のイメージがつか
みづらい、仮に導入しても現場の作業員が受け入
れてくれるかが不安、などの課題があるのも事実
です。また、物流作業を止めることなく、既存イ

ンフラを活用して効率化を実現したいというニー
ズもあります。
　そこで、当社が培った自動運転技術を応用し、
倉庫や工場といった現場のあらゆる搬送シーン
を省人化するため、2016年から量産を開始した
のが物流支援ロボット「CarriRo」です。現在、用
途などに応じて①台車＆パレット搬送タイプの

「CarriRo」②フォークリフトタイプの「CarriRo 
Fork」③牽引車タイプの「CarriRo Tractor」―と
いう3つの製品群を設定しており“CarriRoシリー
ズ”として展開しています。
　最近では、新型コロナウイルスの影響もあって
引き合いが増えています。中でも物流関連企業
でも巣ごもり消費につながる、Eコマースや宅配
サービス、飲料・食品系企業、オフィス用品メー
カーの引き合いはコロナ前の3倍以上になってい
ます。

共通プラットフォームを採用し
一元的な制御・可視化を実現

――CarriRoシリーズの特徴を製品群別にご説明
いただけますか。

笠置■　まず、2016年から展開している台車型
ロボットの「CarriRo」は、カゴ台車やスリムカー
トなどの手作業搬送を無人化します。3つのモデ
ルがあります。このうち、エントリーモデルの

「FD」の特徴は追従機能です。搭載した2つのカ
メラがビーコン（発信機）の出す光の軌跡を追うこ
とで、カルガモのように先導する人に付いていく
ことができます（一度の追従台数に制限は無い）。
また、倉庫内の棚の間のような狭い通路を走行し
ている際は、手動でジョイスティックを傾けると
本体が180度回転してUターンできます。
　この「FD」を発展させて自律移動できるように
したモデルが18年から提供している「AD」です。
台車荷台の裏にあるセンサーが、走行したいルー
トの路面に貼ったランドマークというシール状の
目印を画像認識し、その指示に従って方向や姿勢・
位置を補正しながら作業を行います。ランドマー
クには直進や右左折などの走行指示が決まってい
る固定タイプと、タブレット端末で柔軟にルート
パターンを設定できる可変タイプがあります。
　今年発表した「AD＋」は「AD」の重量版モデル
に当たります。「FD」と「AD」は可搬重量が300㎏
以内でしたが、「AD+」では重量板を付けること
で2倍の600㎏まで運べるようになりました。また、
以前からお客様のニーズがあったパレット（荷物
を載せる荷役台）の搬送に特化したタイプもライ

ンアップに加えました。
　「CarriRo」は3モデルで累計
200社超の導入実績があります。
当初は中小規模の倉庫や工場を
中心に導入台数を伸ばしていま
したが、重量モデルの「AD＋」
が加わったことで、重工業メー
カーなどの大規模拠点にも販路
を拡大しています。
　続いて、2019年12月に販売
開始した無人フォークリフトの

「CarriRo Fork」について説明
します。これはフォークリフト
作業員の不足や人件費上昇、熟
練者でも事故が発生しているな
どの課題を踏まえ、有人フォー
クリフトでのパレット搬送を省
人化するためのソリューション

です。コンパクトで手軽に導入できるウォーキー
タイプと、床に置いてあるパレットの自動ピッキ
ングにも対応したリーチタイプがあります。
　「CarriRo Fork」はウォーキー、リーチともに自
動運転と手動運転を切り替えられます。自動運転
モードの際は、壁や棚に設置した反射板をフォー
クリフト上部のセンサーが認識して自動運転を行
う仕組みです。また、フォーク穴の位置や搭載状
態を認識するセンサーを用いることで確実にパ
レットを搬送できます。可搬重量は最大1400㎏
です（ベース車体のモデルを変更することで重量
などの要求仕様に柔軟に対応可能）。
　そして、今年8月に発表したのが無人牽引車
の「CarriRo Tractor」です。今年12月から出荷開
始予定です。可搬重量は2500㎏と、CarriRoシ
リーズで最大となります。「CarriRo」と「CarriRo  
Fork」は屋内作業専用ですが、「CarriRo Tractor」
は屋外走行にも対応しており、屋内外両面でのパ
レット・重量物搬送の省人化に寄与します。従来、
屋外で使用されるAGVは磁気テープを使って自
動運転する仕組みが主流で、敷設作業には多くの
手間とコストが掛かり、ルート変更も困難でした。
一方、「CarriRo Tractor」では磁気ネイルという
ピン状の目印を路面に設置する方法を採っている
ので、敷設作業やルート変更の手間を最低限に抑
えることができます。

　物流現場では人手不足などから、ロボットを導入して業務効率化につなげ
ようという機運が高まっている。ZMPは、自動運転技術を応用した物流支援
ロボットの製品群を“CarriRo（キャリロ）シリーズ”と位置付け、宅配業者や
倉庫会社などに幅広く展開している。同社が物流支援ロボットを通じて実現
しようとする物流ソリューションと海事分野への応用の可能性を取材した。
� （取材日：9月7日）

株式会社 ZMP

CarriRo 事業部長　笠置 泰孝氏
カゴ台車などの手作業搬送を無人化する「CarriRo」

物流支援ロボット
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　10月号の特別企画は旅客船のデザインに焦点を当てる。旅客船の内装や外観デザインは普段何気なく接
する部分だが、そこには当然ながら、デザインを施した側の想いやこだわりが詰まっている。今回取材に
応じていただいた3名は、デザイナー、建築家、美術家という肩書をお持ちだが、いずれも建築分野に携わっ
ている点で共通している。また話を掘り下げていくと、その根底に流れているものは日本の伝統的、文化
的なエッセンスとも呼べる何かだということに気づく。「にっぽん丸」やフェリー「さんふらわあ」を手掛
けたデザイナーの渡辺友之さん、客船「ガンツウ」を担当した建築家の堀部安嗣さん、東京の島しょ部を往
来する「さるびあ丸」と「セブンアイランド結」に「東京2020オリンピック・パラリンピック」の想いを込め
た野老朝雄さんにデザインのポイントを自ら語っていただいた。

旅客船のデザイン

建 築 家
デザイナー
美 術 家

船×

© 三好和義



36 372020.10 2020.10KAIUN KAIUN

旅客船のデザイン
特別企画

客船がもつ独特の時間の流れを
船内デザインに取り入れる

　渡辺友之さんは長らく、客船「にっぽん丸」やフェリー「さんふ
らわあ」の船内デザインを手掛けてきた。にっぽん丸は4月18日
に2020年改装が終了。さんふらわあでは「さつま」と「きりしま」が
2018年にシップ・オブ・ザ・イヤーを受賞している。その原点は
戦前の「あるぜんちな丸」設計時の思想まで遡る。渡辺さんは温故知
新で日本における新たな船旅のカタチを表現しようとしている。

FLUX-DESIGN
代表

渡辺 友之氏

偶然発見した「船
せんちゅうだんらん

中団楽の裡
うち

」という言葉
――プロフィールからお願いします。船のデザイ
ンに関わるきっかけは何だったのでしょうか。

渡辺■　私は1999年にこのデザイン事務所を設
立しました。2000年、ある企業経由で客船の改
装をお手伝いする話をいただいたのですが、それ
がにっぽん丸でした。2001年1月にその仕事が無
事終わった後、すぐにスイートルームのデザイン
コンペティションがあって、応募し、結果2階の
エントランスデザインに取り組むことになりまし
た。それが客船のデザインに携わった最初です。
もう20年になります。
　もともとは建築の出身で、基本的にホテルやリ
ゾート系施設を手掛けていました。そのため客船
デザインにそれほど違和感はありませんでした。

――船と他の建築物の違いはどこにありますか。

渡辺■　私は、客船がもつ独特の時間の流れとデ
ザインとの関わりに興味があります。独特な時間
とは、陸上では味わえない船上ならではの特別感、

溢れるおもてなしの心、その客船の持つ香りや音、
雰囲気などです。乗っている人同士にも一体感が
生まれます。これは客船ごとに違います。
　ホテルにも似た面はありますが、陸ではその部
屋や食事が気に入らなければ外出ができます。で
も船の場合、離岸してしまえば外出は無理です。
客船をデザインする上で、その独特な船旅の時間
の流れが陸上の建物とは大きく違います。
　にっぽん丸の今回の改装では6階ミッドシップ
バーにアートを設えています。その過程で、大阪
商船のパンフレットを商船三井さんの資料室で
偶然発見しました。1960年ごろの航路案内です。
柳原良平さんの2代目「ぶらじる丸」の切り絵が表
紙となっていますが、絵もさることながら、そこ
で書かれている文章が非常に卓越しています。
　パンフレットには「到着迄に読んで置きたい本
も読め、船中団楽の裡に海外への予備知識が得ら
れる等、船旅ならではの妙味です」とあります。
　どなたがつくったのかはわかりませんが、この

「船中団楽の裡」という言葉が船旅の時間の流れを
教えてくれています。私は非常に気に入っていて、
にっぽん丸やさんふらわあの現在のコンセプトを
言い表している言葉だと捉えています。

“何處ともなしに日本式の流れが室内に
も壁にも流れてゐる”

――デザイナーの視点から見て、にっぽん丸の改
装、さんふらわあのポイントはどこでしょうか。

渡辺■　にっぽん丸の改装では商船三井130年の
客船史を振り返り、「海の女神の復活」（あるぜん
ちな丸の復活）を方針にしました。ラグジュアリー
感をアップしたデザインに加え、持続的な「日本
船の新しい船旅」を次世代に提案しています。
　ラグジュアリー感でのポイントはカーペットデ
ザインです。客船は通常の建築物よりも天井高が
制限されるので、カーペットは常に乗船者の目に
入る重要なアイテムです。また5 ～ 7年周期で取
り換える必要があります。
　にっぽん丸では、01年改装で「華」をコンセプ
トにし、10年改装では「海に咲く花」へと変化さ
せました。今回は「海の女神」がテーマです。パブ
リックスペースには「船旅の思い出になる大柄の
四弁花」を配置し、客室廊下は花々をつなぐリボ
ンでアレンジしました（下写真）。客室は「ラグジュ
アリーでシックなモダンデザインの花」です。

――「日本船の新しい船旅」の提案とは？

渡辺■　新しい日本の船旅をかたちづくるため、

「オーシャンビュー」と「三世代ファミリー」とい
う2つのコンセプトを入れました。「のんびりと、
青い海と空に囲まれて、船中団楽を満喫できる船
旅」を楽しんでいただきたいと思っています。ま
た「オーシャンビュー」は海や地球環境の保護の意
味も含まれています。
　にっぽん丸のデザインにあたり、私は、あるぜ
んちな丸を設計した和辻春樹さん（※）の思想を大
事にしています。大阪商船が発行していた「海」

（1939年8月号）で和辻さんは「眼に観えるところ
に日本式のものがなくてもかまわないが、その室
に入ると何處ともなしに日本式の流れが室内にも
壁にも流れてゐると我々が感ずるやうな装飾を私
は現代日本式と云ふのである」と書いています。
01年の改装から、この考え方の下、にっぽん丸
の改装を進めてきました。

インタビュー

（※）和辻春樹：大阪商船の造船技師。元専務。

もともとバーがあった船首エリアを「オーシャンビュー」
の客室に改装した

「三世代ファミリー」の客室は「船中団楽」を具現化する空間。畳が足裏にやさしい
©中村風詩人（上と下の２点）
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設計では地域の気候風土を大切にする
――これまでの作品をウェブで拝見しました。和
風住宅を主に手掛けていらっしゃるのでしょうか。

堀部■　設計の仕事はもちろん陸上の建築物が中
心でその7割が住宅です。よく和風と言われます
が、私としては最初から和風や日本風のものをつ
くろうという意識はありません。
　建築はそもそも地域の気候風土とつながりが深
いものです。その地域で素晴らしい木材が取れる
ならそれを使い、湿気が多いなら調湿作用のある
素材を使います。雨が多い地域ならそれに応じた
屋根や性能を持たせるようにします。
　そういったことを大事にひも解いていき、地域
に適応したものをつくりたいと思うと、結果とし
て「和風」や「日本的」になっていきます。

――船の設計は「ガンツウ」が初めてですか。

堀部■　その通りです。私もいずれは乗り物、例
えば鉄道などの設計をやってみたいとずっと思っ
ていました。そのためクライアントから直接お話

をいただいたときには二つ返事でお引き受けしま
した。でもまさかその最初が船だとは思ってもい
ませんでした。後で様々な苦労にぶち当たること
になりましたが（笑）。

建築的なセンターラインも水平もない中で
施工精度が求められた

――そのあたりもぜひお話しいただきたいと思い
ます。設計に関し、住宅と船との違いはどこですか。

堀部■　建築設計の立場からすると、ボディ部分
の生産プロセスに大きな違いがあります。
　建築は土を掘って、そこに基礎をつくって、土
台を敷いて…と下から順番に組み立てます。一方、
船の場合はそれぞれのパーツを造船所でつくっ
て、それを組み合わせます。その生成過程にまず
違和感がありました。
　また、建築設計では通り芯（何もない敷地に建
物を施工する際に最も規準になる線）というもの
を基本の軸にしますが、造船の場合はパーツを組
み合わせますので、そういうセンターラインにあ
たるものがありません。

　当然、図面の引き方も違ってきます。「ガンツウ」
の見た目は陸上の宿泊施設が船に乗っているよう
な格好ですが、頭の中ではまったく違った思考回
路で作業を進めることが必要でした。

――艤装工事の方はいかがでしょうか。

堀部■　艤装工事は、建築で言えば内装工事に該
当すると思いますが、ボディのつくり方ほど大き
な違いなかったと思います。ただもちろん苦労し
た点はありました。
　建築は常に水平が前提で、水平器をおけば水平
を決めることができます。しかし船の場合、浮か
んでいるので建築的な水平を出すのが不可能で
す。その中での作業精度が求められます。
　例えば同じ大きさの部屋が5室あるとします。
設える家具は別の工房でいっぺんにつくります。
各部屋の寸法を正確に実測して、それに合わせて
家具をつくっていくことができません。

　そこで各部屋にほぼ収まるだろうという寸法を
見極めるというのがスリリングでした。工事期間
がタイトでしたので、失敗したらやり直しです。
その見極めは緊張しました。裏返すと、大工さん
など職人の技が生きているところだと思います。
　建築における施工精度は2mmくらいの世界で
す。でも造船ではどうしても幅が出てしまいます。
大きいときは3cmくらいです。陸上のようには
いかないというサプライズがありました（笑）。

部資材の選択肢は限られた
――他に苦労した点はありますでしょうか。

堀部■　重量の問題がありました。床材や壁材、
そして住宅部品など、建築で選べるものを基準に
すると重量が大幅に増えてしまうのです。それが
問題で、造船所からは「減量を、減量を」と言われ
ました。

地域の気候風土にあった
ノンフィクションの船旅を表現

　「せとうちの海に浮かぶ、ちいさな宿」をコンセプトに2017年10
月に就航した異色の客船「ガンツウ」。定員38人という小さくも上
質なこの客船では、陸上の建築物を思わせる設えが至るところに見
える。同船のデザインを手がけた建築家の堀部安嗣さんにそのポイ
ントをひも解いてもらった。

堀部安嗣建築設計事務所

堀部 安嗣氏

インタビュー

ガンツウの客室スペースの一角。床面はバリアフリーで、バルコニーに出る部分も段差がない。一見、陸上の建築物と
同様で船内には思えないが、堀部さんによると「陸上の建物のようにはいかなかった」そうだ

©Tetsuya Ito
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9.11をきっかけに紋や紋様を手掛ける
――「デザイナー」として取材を申し込みました
が、正確には「美術家」でいらっしゃるんですね。

野老■　一言で表しづらいのですが、生き方とし
ては美術家を目指しています。僕にとってデザイ
ンとは美術を目指す中の一つの手法です。
　自分でデザイナーだとは思っていませんので、

「デザイナーとしてこういうものをお願いします」
と最初に言われると、「私にはできません」とのお
答えになってしまいます。これは高慢とかそうい
う意味ではなく、僕の専門分野ではないというた
だそれだけのことです。
　学生の頃、本音では美術をやりたいと思ってい
ました。美術と言っても絵や彫刻といった目に見
えるものではなく、ある作家の視点を通じてモノ
の見方、世界観を表現するといった現代美術に憧
れていたように思います。そうは思いつつも、父
が建築、母がインテリアの仕事をする家庭で育ち
ましたし、学生時代は建築をやるべきだと思って
過ごしました。僕自身もこれまで建築のファサー
ド（正面デザイン）に携わってきています。いまだ

に建築の学徒である点は変わっていません。
　いまは、建築を学ぶときに得たコンパスや三角
定規などの基本的なツールを使い、基礎的な幾何
学のもとで「紋と紋様」を描く制作を中心に美術、
デザイン、建築など境界を跨いだ活動をしている、
ということになろうかと思います。
　ちなみに、紋とは一つのマークのようなもので、
今回の東海汽船さんの新造船で言えば「セブンア
イランド結

ゆい

」の「ノット」の形や「結」という漢字が
該当します。紋様はある形が連続しますが、「さ
るびあ丸」の外観デザインがそれに当たります。

――なぜ紋や紋様を手掛けるように？
　
野老■　きっかけは2001年に起きた9.11（アメ
リカ同時多発テロ事件）でした。そこで大きな断
絶を見たのです。遠くの世界の出来事にも感じま
したが、一方でこの断絶に対して自分で何か試み
ることはできないかと思い、そこで「つなげる」と
いう考えが自分の中の主題となりました。
　僕は人とつながるのが苦手で、だからこそこう
いう美術を目指したのかもしれないのですが、制
作を広げるうちに紋や紋様というかたちが出てき

て、次第にそれを自覚するようになりました。自
分でも意外、というのが正直な感覚です。
　紋と紋様は身近にあるものです。例えば東京に
は昔からの江戸小紋があります。世界的に見れば
大先輩にはイスラム文化があるでしょう。シルク
ロードに連続する文化も然りです。
　僕自身は模様がないモダニズムのデザインにつ
いて教育を受けてきましたが、装飾的というより、
もっとより本質的な何かがそこに見出せるなら、
紋と紋様をやりたいと思いました。実は取り組み
始めてからまだ20年程しか経っていません。

何でもない個のピースを「律」の下で連続
――何回もご説明されているとは思いますが、エ
ンブレムについていま一度解説をお願いします。

野老■　東京2020オリンピック・パラリンピッ
クのエンブレムの再公募が始まるころ（※1）、僕
は、青森市で開催する個展の準備をしていました。
自分にとって非常に大事な意味をもった個展でし
た（※2）。
　「個と群」が主題です。例えば海に浮かぶ汚れた
ガラスの浮き、今はゴミとして扱われるものなの
ですが、それを一つひとつ磨き立てて重ねていき
ながら作品をつくります。一定の決まりを設けて、
連続させます。
　その一定の決まりを「律」と呼びます。津軽に「こ
ぎん刺し」という手芸の縫い方があるのをご存知
でしょうか。布地に糸で幾何学的な模様の図柄を
刺繍するのですが、その際の決まりを「律」と言い

ます。「律」は作業者にとって縛りとなる一方、作
業を分けて進めることができる、パーツを後でつ
なげることができる、つまりシェアできるという
メリットがあります。
　何でもない個のピースをいくつも用意して、

「律」の下にそれらを連続させる。何でもないもの
に序列というか、秩序をつくる。それはみんなで
シェアできる。
　エンブレムもそれを具現化した一つです。一定
の決まり、枠をつくるという意味では、単純な幾
何学の中に「律」を見出しています。

――「組
くみいちまつもん

市松紋」のことですね。

野老■　東京2020大会のエンブレムは正12角形
の中が3種類のひし形のパーツに分割されていま
す。具体的には「正方形」「鋭角60度を含むひし形」

「鋭角30度を含むひし形」です。なお、これらの
ひし形のアウトラインはエンブレム上には描かれ
ていません。ひし形の各辺の中央を結んだ四角形
に藍色が塗られています。四角形の頂点同士が接
します。
　正12角形の中をすべてひし形パーツで埋める
と計60個あり、その場合、ピースの組み合わせ
は約237億パターンできます。
　白抜き部分は15パーツありますが、それを除
くとパターンはオリンピックの場合約54万通り
に減ります。構成パーツは正方形が9枚、2種類
のひし形が各18枚で計45枚。オリもパラもエン
ブレムのパーツの種類と数は全く同じですが、異
なった表現のエンブレムとなっています。

都心と島を結ぶ2隻の旅客船に
藍色と白色の紋・紋様を織り込む

　野老朝雄さんと言えば、東京2020オリンピック・パラリンピック
のエンブレムを生み出した人だ。その野老さんは今夏就航した東海
汽船の旅客船「さるびあ丸」とジェットフォイル「セブンアイランド
結
ゆい

」のカラーリングデザインを手がけた。美術家の野老朝雄さんに
今回の2隻の新造船への想いや「2020」という年について語っていた
だいた。

美術家

野老 朝雄氏

インタビュー

※1 再公募の発表は2015年10月16日。　※2 野老朝雄×青森市所蔵作品展「個と群」。2016年2月6日（土）−3月13日（日）
の期間、国際芸術センター青森で開催された。（http://www.acac-aomori.jp/aomori/2015-5/）

横から見た新造船の「さるびあ丸」。正16角形から抽出した矩形で藍と白の波模様を描く。その下の藍色一色の波のデ
ザインも直線で描かれている
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セミナーについて
受講料について 各研修講座・セミナーにより異なります。ご案内のメール通信、ウェブサイトにてご確認ください。
お申し込み期間

について
各研修講座・セミナーは、開始日の約 3 週間前に JSE メール通信、ウェブサイトでご案内しています。いずれも定員に達した時点
で締め切ります。こちらもウェブサイトで随時お知らせしています。　http://www.jseinc.org/seminar/index.html

お支払いについて 郵便振込、または銀行振込にてお願いいたします。お振込みいただいた受講料は、開催中止の場合を除き返金できません。

キャンセルについて
キャンセルは 開催 2 営業日前の 16：00 までにご連絡ください。
それ以降に、参加できなくなった場合には、代理出席をお願いいたします。代理出席が難しい場合には、後日資料の郵送をもっ
て出席とさせていただきます。また、当日欠席の場合も後日資料の郵送をもって出席とさせていただきます。

よくあるご質問 ウェブサイトをご参照ください。　http://www.jseinc.org/seminar/q&a/seminar_q&a.html

◆お問い合わせ 講 座・ セ ミ ナ ー ：セミナーグループ TEL：03-5802-8367　E-mail：project@jseinc.org
法律関係セミナー ：仲 裁 グ ル ー プ TEL：03-5802-8363　E-mail：tomac@jseinc.org

予定 テーマ レベル
11月 6 P&I保険の基礎 ★☆

12月 5 船舶保険 入門 ★☆

2月 7 内航海運概論 ★

3月 8 入門　会計と海運業 ★

予定 テーマ レベル

随時

一般
セミナー 海事技術最新動向（仮） −

4 定期傭船契約 ★★
一般

セミナー 海運業界最新事情（仮） −

●関西地区  研修講座・一般セミナー（2019年度実績より編成中）

　注 ・会場は、基本的に日本海運集会所の会議室、関西地区は神戸銀行倶楽部です。
 ・講師、内容等は変更になる場合があります。 
 ・原則として、1回あたりの講義時間は90分、受講料は5,000円（税別）です。（会員価格）
 ・レベル表記は、★：入門（新人・中途入社）、★☆：初級（新人～ 3年程度）、★★：初・中級（実務経験1 ～ 3年程度）、
 　★★☆：中級（2 ～ 4年程度）、★★★：中級以上（実務経験3年以上）。
 ・各講座の日程や詳細については、関係各位に【JSEメール通信】にて配信しています。毎月16日前後に、翌月・翌々月前半に開催する
 　講座・セミナーの概要をお知らせし、開催日の3週間前に申込みフォームを添えて詳細をご案内しています。

●海運実務研修講座（2019年度実績より編成。詳しい日程等は、当所ウェブサイトをご覧ください。http://www.jseinc.org/seminar/index.html）

2020年度 研修講座・セミナー2020年度 研修講座・セミナー ※各研修講座・セミナーは、予告なく変更となる場合がございます。
　また、予約は承っておりません。ご了承ください。

●一般セミナー
予定 テーマ

11月
2020 Outlook for the Dry-Bulk and Crude-Oil Shipping Markets.
解剖・ドライバルク市況

12月

2020年代の中国～巨大な隣国の強み、弱み、そしてチャンス
原油市場の2020年総括と今後の展望
石炭資源の開発生産及び市場動向
内外鉄鋼業界の現状と展望（全3回）
ガスの市場動向

1月 船舶の次世代燃料・環境技術の展望とLNG燃料の最新動向

予定 テーマ
2月 世界のとうもろこし及び大豆の需給情勢

随時

企業の文書電子化の動向と有効なペーパーレス化の進め方
船員関連（仮）
自律運航船の開発状況と実用化への展望（仮）
内航海運の法令・規則と働き方改革（仮）
ブロックチェーンでデジタル化が進む世界の貿易事情
船舶事故後の対応
海上テロ対策

研修講座・セミナーの新型コロナウイルス感染症対策について
◦新型コロナウイルス感染症防止の観点より、通常定員56名のところ24名とし、1.5 ～ 2m程度の間隔を保つため、机

1台に1名の着席とします。セミナールームは、空気清浄機などを設置し最大限の換気に努めます。また、演卓の前に
は飛沫防止ビニールカーテンを設置しています。

◦今後状況等により開催を延期・中止する場合は、申込者にはメールでお知らせし、Webにも表示します。
◦ご参加の際には、マスクの着用や手洗い・うがい等、感染防止対策を心がけるとともに、咳エチケットにもご配慮ください。
　また、受付にアルコール消毒液を準備していますのでご使用ください。なお、講師の方にもマスクやフェースシールド

等の着用をお願いします。感染症対策のため、会場での会話・食事はお控えください。
◦以下に該当する方は、参加をお控えください。
　・感染が明らかな方との接触歴がある方　　・咳や37.5℃以上の発熱症状がある方

予定 テーマ レベル

11月
24 P&I保険の基礎 ★☆

27 入門 会計と海運業（全3回） ★

12月 28 船級協会の概要（全1回） ★

1月

29 LNGの船上計量（全1日） ★★

30 内航海運概論（全1日） ★

31 船荷証券の基礎（全3回） ★★

32 設問式船舶金融論（連続2日間） ★★

2月

33 定期傭船契約（全4回） ★★

34 船舶保険実務（中級）（全1日） ★★☆

35 船荷証券の実務上の問題点（中級）（全3回） ★★★

36 造船契約の実務的検討（契約終了事由、引取
拒絶、Warranty）（全1日）

★★

予定 テーマ レベル

3月
37 船舶売買の実務（全3回） ★★

38 タンカー航海傭船契約（全3回） ★★

39 船の省エネ・環境対応技術（全1回） ★

随時

− 海上物品運送契約（外航）入門（連続2日間） ★☆

− コンテナ物流の基礎（全3回） ★☆

− ドライバルク航海傭船契約（全2日） ★☆

− ドリルシップ・オフショア支援船・FPSOをとりま
くリスクと契約上のリスク分担（全2日）

★★★

− ケミカル／プロダクトタンカーの運航／荷役の
実務（基礎編）（全3回）

★☆

− [新]フォワーダー保険 入門（仮） ★☆

今月の研修講座・セミナー今月の研修講座・セミナー ※各研修講座・セミナーは、予告なく変更となる場合がございます。

●海運実務研修講座 ※会場は、特別な記載がない限り、日本海運集会所の会議室です。定員は24名です。

＊4 ～ 6月に予定していましたが開催が延期となった講座・セミナーにつきましては、日程が決まり次第、延期時の募集に応募のあった
方からご案内します。　http://www.jseinc.org/seminar/index.html

17
船舶管理業務の概要を体系的に学ぶ
船舶管理実務（全 2 日）

レベル
★★

日　時 10 月 5 日（月）、6 日（火）　13：30 ～ 17：00　※ 60 分を目安に休憩と換気を行います。

講　師 ワールドマリン　取締役・常務執行役員　船舶管理グループ長　杉本  和重 氏
受講料 会員：20,000 円（税別）　非会員：40,000 円（税別）

19
船長さんに聞く、船舶オペレーション業務における運航のポイント
海技の知識（全 3 回）

レベル
★★

日　時 10 月 8 日、15 日、22 日（毎週木曜日）　15：30 ～ 17：00
講　師 日本船長協会　常務理事　船長　長田  泰英 氏 ／ 常務理事　船長　中川  悟 氏 ／ 常務理事　船長　中田  治 氏
受講料 会員：15,000 円（税別）　非会員：30,000 円（税別）

20
不定期船ビジネスに必要な知識を体系的に学ぶ
不定期船実務の基礎知識（陸上編）（全 3 日） ※今年度の海上編は休講。

レベル
★★

日　程 10 月 14 日、21 日、28 日（毎週水曜日）　13：30 ～ 17：00　※ 60 分を目安に休憩と換気を行います。

講　師 元 NS ユナイテッド海運　常務執行役員　横溝  豊彦 氏
受講料 会員：30,000 円（税別）　非会員：60,000 円（税別）　※参考書籍無料贈呈

21
船で世界の荷物を運ぶ　海運の基礎を学ぶ ※余席若干名
新人社員研修（春）（連続 2 日間） ※感染症予防のため懇親会は行いません。

レベル
★

日　時 T4 日程 10 月 19 日（月）、20 日（火）　13：30 ～ 17：00　※ 1 ～ 2 時間を目安に休憩と換気を行います。

講　師

「商船の運航・基礎編」　UK P&I Club　Senior Loss Prevention Executive　関根  博 氏
　　　　　　　　　　　（元日本郵船　常務経営委員、元日本海洋科学　代表取締役社長）

「海運ビジネスの基礎」　商船三井　ドライバルク営業統括部　情報・管理チームリーダー　岩佐  竜至 氏
「船舶保険 /P&I 保険の概要」　損害保険ジャパン　海上保険室船舶保険グループグループ長　知久  府志 氏

受講料 会員：25,000 円（税別）　非会員：50,000 円（税別）

●関西地区 研修講座・一般セミナー ※会場は、特別な記載がない限り、神戸銀行倶楽部の会議室です。定員は20名です。

1
英文 E メールの特性を生かしたコミュニケーションを学ぶ
初心者のための貿易ビジネス英文 E メール（入門編）（1 日）

レベル
★

日　時 10 月 9 日（金曜日）　10：30 ～ 16：30
講　師 みね事務所　代表、中矢一虎法務事務所　シニアマネージャー（司法書士、行政書士）　峯  愛 氏
受講料 会員：15,000 円（税別）　非会員：24,000 円（税別）

6
基本的な考え方と事故対応を学ぶ
P&I 保険の基礎

レベル
★☆

日　時 11 月 2 日（月曜日）　13：30 ～ 17：00
講　師 日本船主責任相互保険組合　神戸支部 
受講料 会員：10,000 円（税別）　非会員：16,000 円（税別）
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世界の神話に見る海と神
文：朱鷺田祐介

ポセイドンは最初の海神ではない

　海の神様と言えば、ギリシア神話におけるポセ
イドンが思い浮かぶ。彼は三叉の鉾で海をかき回
して波を起こし、大地を叩いて地震を起こす。ま
た、青銅の蹄と黄金のたてがみを持つ二頭の馬に
引かせた黄金の戦車を走らせ、嵐や雷雨を引き起
こす。その戦車には、多くの魚、海獣、さらに、
海の老人ネーレウスの50人の娘であるネレイド

（海の精）たちがつき従う。
　しかしながら、彼はそもそも、海そのものの化
身ではない。ヘシオドスの『神統記』によると、ギ
リシア神話における最初の海の神は、大地の女神
ガイアが生んだ大波荒れる不毛の海である男神ポ
ントスである。さらに、ガイアはウラヌスと交わ
り、子供たちを生んだが、その中に、渦巻く大洋
オーケアヌスがいた。オーケアヌスは英語のオー
シャンにつながる大きく広い海の化身の男神であ
る。彼の末弟にクロノスがいる。いわゆるティタ
ンと呼ばれる巨神の世代である。

大地を震わすポセイドン

　今回の主役ポセイドンはクロノスの子供であ
る。父ウラヌスを倒し、神々の王となったクロノ
スは妹である大地の女神レイアと結ばれ、レイア
は子供たちを生んだ。かまどの女神ヘスティア、
大地の豊饒を司る女神デメテル、黄金の沓をはく
ヘラ（ゼウスとの結婚後、結婚の守護女神となる）、

冷酷なるハデス（後に、冥界の主になる）、轟音を
響かせ、大地を震わすポセイドン（後に海神とな
る）、そして、神々と人間の父ゼウスである。こ
の段階でのポセイドンは、大地を震わせるものと
呼ばれる地震の神であり、海とは全く関係ない。
　ゼウスは兄弟とともに、クロノスらティタンの
神々との戦いを始めた。ゼウスはガイアから助言
をもらい、地の底に封じられていたキュクロプス
とヘカトンケイルを解放して味方につけた。キュ
クロプスたちはお礼に雷鳴と稲妻と雷

らい

霆
てい

※を作っ
てゼウスに、ポセイドンには三叉の鉾を、ハデス
には姿を消す魔法の冠を与えたと言う。これらの
武器と巨人たちの参戦で、ティタンの神々は打ち
破られ、地底の暗黒界タルタロスに封じられた。
タルタロスは大地と海の遥か下に位置するもので
あり、抜け出そうとしても、ポセイドンが築いた、
青銅の門によって封じられているのである。
　かくして、ポセイドンはトレードマークの三叉
鉾を手に入れたが、実はまだ、海の神ではなく、
タルタロスを封じる地下の門を築くような大地の
神だったのである。

ポセイドン、海神になる

　ポセイドンが海神となるのは、こうしてティタ
ンを打ち破った後である。天界の王となったゼウ
スはハデスを冥界の王に、ポセイドンを海の王に
命じた。別の伝承では、勝利の後、三人の神々は
くじを引き、ポセイドンは海を引き当てたという。

兄弟神が世界を三つに分けて統治する三界統治の
図式は、日本神話と似ている。アマテラスが天を、
ツキヨミが夜を、スサノヲが海を支配する構図に
非常に近いのである。
　実際に、ポセイドンが海の支配者としての実権
を持つようになるのは、海の老人ネーレウスと女
神ドーリスの娘で、50人のネレイドのひとりで
あるアムピトリテとの結婚からである。ネーレウ
スは、オーケアヌスの孫であるから、アムピトリ
テは生粋の海神の血統を持つ女神と言える。ポセ
イドンは、ナクソス島でネレイドたちの輪舞を目
撃し、アムピトリテをさらっていった。アムピト
リテは、ポセイドンから逃げ出し、海の西端へと
逃げた。しかし、一頭のイルカがその行方を密告
したため、ポセイドンは彼女を見つけ出し、口説
き落として妻とした。別の伝承では、ポセイドン
はイルカに乗ってアムピトリテに会いに行った。
イルカのおかげで求婚がうまくいったので、ポセ
イドンはイルカを天に上げて星座にしたという。
イルカ座である。
　

ポセイドンの立場

　ギリシア神話においてポセイドンは海神となっ
たが、兄弟の中ではハデスとともに悪役を演じる
ことが多い。例えば、叙事詩『オデッセイア』で
は、英雄オデッセウスに呪いをかけ、地中海をさ
まよわせる。アッティカの都市国家の守護神の座
を巡って女神アテナに破れ、その街は彼女の名前
を冠してアテネと呼ばれるようになる。ポセイド
ンは、同様に、多くの神々と諸都市の守護神争い
をし、そのすべてで敗れ去った。ゼウスの妃ヘラ
とアルゴスを争い、ここでも敗れたポセイドンは
怒り、この地方の泉を涸らした。その後、 太陽神
ヘリオスとコリントスを、酒神ディオニュソスと
ナクソス島を、最高神ゼウスとアイギナ島をそれ
ぞれ争い、いずれも敗れた。
　ポセイドンはゼウスの兄弟とされるが、もとは、
小アジアの大地の神、泉や河川の神だったのかも
しれない。実際、海神ポセイドン信仰は、トロイ
やクレタなどギリシア周辺の広範囲に広がってお

り、実はゼウスよりも古い信仰だったのではない
かと思われる。

馬の創造主としての顔も持つポセイドン

　かつて、ポセイドンが大地の神であった証拠に、
農耕や牧畜と深いかかわりを持つ馬を生み出す神
話を持ち、今でも馬の調教師、あるいは、競馬の
守護神とされる。騎馬民族でなかったギリシア人
にとって、馬は贅沢な家畜であった。古代ギリシ
アでは最高の動物とされた。貴族以外は持つこと
ができず、富と権力の象徴であった。
　女神アテナと争った際、ポセイドンがその都市
に贈ったものは、馬だったとも、塩水の泉だった
とも言われている。その際、ポセイドンは馬を作っ
たが、現在のような馬が完成するまで大変苦労し
た。バランスが難しく、何度も失敗作が生まれた。
足が短すぎて河

か

馬
ば

になったり、首が長すぎてキリ
ンになったり、鼻が長すぎて象になったりした。
馬が完成したとき、彼は自ら牡馬に変身して、大
地と穀物の女神デメテルに求愛した。デメテルは
牝馬になって求愛を受け入れ、交わったとされる。
　また、ポセイドンの愛人であったメデューサは、
女性の怪物と言われるが、彼女を含むゴルゴン三
姉妹は古き海の神ポントスの孫娘である。その恐
ろしい姿に誰も近づかなかったが、ポセイドンは
躊躇わず、愛人とした。後に、メデューサがペル
セウスに退治された際、その胴体から、神馬ペガ
サスが飛び出したが、これらの父はポセイドンで
あった。これもまた、馬の神ゆえの事件と言え
よう。
　ポセイドンは、ギリシア人の祖先が暮らしてい
た黒海周辺で信仰された騎馬の女神エポナと関係
するという説もあり、その頃の姿はまた違ったも
のなのであろう。

　次回は「海神スサノオはどこにいた？」です。 ■

 第三回  「ポセイドンは海神ではなかった？」

©Shutterstock/Fer Gregory

海の神様と言えば、ギリシア神話におけるポセイドンが思い起こされる。三叉の鉾を振り回す巨神のイメージ
があるが、その正体は？

※激しい雷、いかづち。
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バルカー市況の構造変化（その1）

日本シップブローカーズ協会

はじめに
　2020年のバルカー市況はCOVID-19の世界的な
感染拡大の影響を受けて大幅に下落し、一時期
Baltic Dry ケープサイズインデックスがマイナス
となる史上初めての事態となった。その後、ロッ
クダウンの解除が進みバルカー市況は回復してい
るが、世界経済の回復には時間を要するとの見方
が支配する中、先行き不透明な状況が続いている。
　Baltic Dry Indexが上下に変動するリスク（ボ
ラティリティ）は2014年以降低下傾向にあったが、
2018年後半に米国経済の先行き不透明感が高まっ
たころから上昇傾向となり、その後の下落と反発
によりさらに上昇している。ボラティリティは
リーマンショック後の水準に近づき、ケープサイ
ズバルカーはそれをさらに大幅に上回っている。
船舶を取り巻く規制変更が次々と実施される中、
ドライバルク市場を見通していく上で、そのよう
な構造変化については今後考察することとし、本
稿では現状の事象について確認する。

1. バルカー市況
　BDI（Baltic Dry Index）は、2018年10-12月期
に米国経済がピークアウトし先行き鈍化懸念が急
速に台頭した頃から季節的要因も加わり不安定な
動きとなり、ボラティリティは上昇傾向となっ
た。ドライバルク市況は2019年に入ると急速に
下げ足を速め、ブラジル鉱山事故といった特殊要
因も加わり2019年4月までの間に下落が加速する
展開となった。その後、中国旧正月などの季節的

要因が剥落、特殊要因がほぼ織り込まれることで
市況は回復傾向となった。2019年5月以降は特殊
要因が解消されたケープサイズが、中国の鉄鉱石
在庫が低水準で推移していた影響で急騰し、BDI
の上昇を支えた。ケープサイズインデックスは一
時5000ポイントに達している。
　2019年秋以降は、再度米国経済の先行き懸念
が高まり、金融緩和が実施されたことで景気後退
が現実味を増す中、2018年同様に季節要因も加
わり2019年も秋以降にBDIは下落し始めた。ケー
プサイズインデックスが急騰後だったこともあり
下げは加速し、2020年に入ると2016年以来の水
準まで下落した。一方で、例年より中国旧正月が
早い時期だったことから、世界経済の先行き不透
明感は残るものの旧正月明けには上昇に転じるだ
ろうとの楽観的な見通しが広がり、一部船型では
早々に底打ち反転との展開となった。
　残念ながらその後、COVID-19の感染拡大が中
国から始まり、3月以降に全世界に広がったこと
で、バルカー市況はCOVID-19に対するセンチメ
ントや都市ロックダウンが進む中での世界経済に
対する見通しで左右される展開となった。感染拡
大が中国発であったこともありケープサイズイン
デックスがマイナスとなるなど原油市場などを含
めた金融市場の影響を受けやすい各市場がパニッ
ク的な売りを一時浴びた。中国での感染拡大が
ピークアウトに向かい始めると全般的に市況は回
復、2020年も鉄鉱石の在庫水準が低かったこと
や金融および経済対策が実施されたことを背景に
ケープサイズバルカーが市況を牽引していくこと
となった。足下では、昨年同様に、季節要因も相
まって一時的に経済活動が鈍化するとの見通しか
らケープサイズバルカーを中心にピークアウト感
が出始めているように感じられる。
　図2.はボラティリティの推移を示しているが、
2019年2月頃から上昇し始めたボラティリティは
全船型でそのまま上昇を続けている。COVID-19
の感染拡大のみならず、世界経済が転換点を迎
えた時期にボラティリティが上昇し、その大き

な経済サイクルの中でCOVID-19の感染拡大がさ
らに経済環境の悪化やボラティリティの上昇を
後押ししたと考えられる。海運業界のみならず
COVID-19の感染拡大により様々な構造的変化が
求められており、ドライバルク市況のみならず海
運市況全般に対して循環的というよりは構造的な
変化を及ぼしていくと思われ、市況見通しを立て
る上で重要なファクターとなるのではなかろうか。

2. 船腹の需給
　米国経済が鈍化傾向にあったものの、年初では
旧正月明けへの期待が高く、表1の通りバルカー
Fleetは年初に比較的高い伸びが予想されていた。
その後、COVID-19の感染拡大でバルカー市況は
大きく変動したものの、短期間での回復であった
ことと思いがけず金融緩和が進んだことから全般
ではあまり大きな変化は出ていない。唯一ケー
プサイズの解撤量が2016年を上回るスピードで
増加し年初予想を相当上回っているため、Fleet
伸び率は下方修正されている。解撤量の伸びは、
NOx Tier IIIなどのルール変更が構造的な要因と

して特に大型船型の船腹需給に影響を及ぼし始め
ている結果との可能性もあろう。市況の変動がバ
ルカー船型の中でも非常に大きかったこともあろ
うが、あまりにも拡大したボラティリティやルー
ル変更要因が今後ケープサイズバルカーへの投資
に影響していくことは想定しておく必要があろう。

　世界経済は概ね現在予想されている通り緩やか
に回復していく見通しとなっているが、米国大統
領選挙次第では米中関係がさらに変化する可能性
をはらんでおり、同じく為替の動向も不透明さが
残ると言わざるを得ない。超金融緩和が持続する
ようであればその資金フローの動向も大きな影響
を海運市況に与えるかもしれない。循環的要因と
そもそもから存在する規制の変化といった構造要
因に加えて新たに出現してきたCOVID-19が構造
要因となるのか、ただの循環要因だったとなるの
か今後の市況を見通す上で大切なファクターにな
ると考えられる。上記で考察した通り、市況面で
は（船型によるが）ボラティリティの大幅な変動と
解撤動向の変化など構造的変化と思しき芽が出始
めてもいると考えており、次回以降他の要因も含
めてどのような変化が想定されるのか考察してい
きたい。 （ジャパンシッピングサービス㈱）

ブローカーの窓から

図1. Baltic Dry Indexの推移

図2.BDIと船型別インデックスの1年ボラティリティの推移

出所：ブルームバーグのデータを基にジャパンシッピングサービスが作成

出所：ブルームバーグのデータを基にジャパンシッピングサービスが作成
注：20日移動平均の前日比を年率換算

表1. 2020年バルカー Fleet増減率予想の比較
年初予想 7 月末 変化

Cape Size 6.0% 3.1% -3.0%
Panamax 4.5% 6.1% 1.6%
Handymax 3.2% 3.6% 0.5%
Handy Size 1.3% 1.9% 0.6%
Bulker 合計 4.4% 3.8% -0.6%

出所：Clarksons Researchのデータに基づきジャパンシッピングサービスが作成
予想：ジャパンシッピングサービス
注：DWTベースの増減
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機関プラント監視センターをマニラに開設
日本郵船

　日本郵船は8月21日、運航船の機関プラント監
視センター「Remote Diagnostic Center」をマニ
ラに開設したと発表した。日本郵船グループが開
発したデータ共有システム「SIMS」を搭載した船
舶約200隻の機関プラントの状態を陸上から24時
間集中監視する。
　監視センターは、同社グループの運航船に
配乗される船員の訓練所「NYK FIL Maritime 
E-Training,Inc.」内に開設された。人工知能（AI）
の異常検知プログラムが本船機関プラントの異常
を検知し、海技者（Expert）がその検知結果につ
いて正誤や重大度を見極める。何らかの対応が必
要な場合は、異常の原因を推定するとともに船舶
管理会社に修理などの対応を指示する。この流れ
を「Expert in the Loop構想」と呼ぶという。
　異常検知システムと海技者の知見をリンクさせ
ることで、海技者の説明を加えた検知結果の顧客
への通知や、プログラムの精度を向上するための
フィードバックなどが可能になるとしている。将
来的には自律運航船の機関制御を行うコントロー
ルセンターへと発展させたい考え。

アンモニア燃料タグで共同研究開発に着手
日本郵船、IHI原動機、NK

　日本郵船とIHI原動機、日本海事協会（NK）の3
社は、世界初となるアンモニア燃料タグボートの
実用化に向けた共同研究開発契約を締結した。発
表は9月3日。
　アンモニアは燃焼しても二酸化炭素（CO2）を排
出しないため、地球温暖化対策につながる次世代
燃料の1つとして期待されている。また、アンモ
ニアの原料にCO2を発生させずに生成した「CO2

フリー水素」を活用することでゼロエミッション
化を実現できると言われている。
　今回の取り組みでは、タグボートにアンモニア
燃料を導入するため技術と運航の両面から共同で
研究開発を進めていく。具体的な流れとしては、
まず船体・機関・燃料供給システムを含む技術開
発と、安心安全な運航手法の開発に取り組む。そ
の成果に基づいた実用性評価を踏まえた上で、ア

ンモニア燃料タグボートの建造に関する検討を行
い、建造検討の目途を付ける予定だという。
　契約を締結した3社は、日本初の液化天然ガス

（LNG）燃料タグボート「魁」の共同開発メンバー
でもある。今回は日本郵船が船体および燃料供給
システムの研究・設計を、IHI原動機が機関およ
び排ガス後処理装置の研究・設計を、NKがアン
モニア燃料タグボートの安全性評価をそれぞれ実
施する。

国内建造初のLNG燃料自動車船を
「SAKURA LEADER」と命名

日本郵船

　日本郵船が新来島どっくに発注している液化天
然ガス（LNG）を主燃料とする自動車専用船の命
名式が9月1日、新来島豊橋造船で行われた。
　命名式には長澤仁志・日本郵船社長のほか松山
洋司・トヨタ自動車調達本部副本部長、八木哲也・
環境省大臣政務官、和田政宗・国土交通省大臣政
務官などが出席した。
　船名は、環境にやさしい輸送を通じた豊かな地
球環境の実現・継承という願いを込め、日本を象
徴する桜にちなんで「SAKURA LEADER」と名付
けられた。
　本船は国内造船所で建造される最初の大型
LNG燃料船で、今年10月頃の竣工を予定してい
る。1隻あたり約7000台（基準車換算）を輸送でき
る世界最大級の自動車専用船であり、竣工後は
トヨタ自動車をはじめとする完成車輸送に従事
する。
　LNG燃料の使用と船型改良により、従来船と

比べてエネルギー効率を約40%改善するほか、
硫黄酸化物（SOx）排出量を約99%、窒素酸化物

（NOx）排出量を約86%削減できる見通し。これに
より、今年1月から強化された国際海事機関（IMO）
のSOx規制に対応するだけでなく、2025年1月1
日以降の建造契約船に適用されるエネルギー効率
設計指標（EEDI）規制のPhase3の基準値も満たす
という。
　日本郵船は本船を皮切りに自動車船隊の次世代
環境対応船へのリプレースを順次進めていくとし
ている。2022年には2隻目のLNG燃料自動車専
用船、23年には世界初となるLNG燃料大型石炭
専用船の竣工を計画している。

「商船三井サービスサイト」をリリース
サービスの利用検討者にも情報発信

商船三井
　商船三井は9月2日、サービスの利用者が求め
る事業活動情報に特化した専用ウェブサイトとし
て「商船三井サービスサイト」（https://www.mol-
service.com/ja/）を立ち上げたと発表した。
　通常の企業サイトはステークホルダー向けに幅
広い情報を紹介している。一方、商船三井のサー
ビスサイトでは同社のサービスを利用・検討して
いる企業に向けて、それぞれの検討ステージや
ニーズに沿った内容を掲載・発信する。こうした
サービスサイトの立ち上げは海運業界では初の試
みだという。
　サービスサイトのコンテンツとしては①サービ
ス②事例・実績③当社が選ばれる理由④よくある
ご質問⑤用語集―を掲載する。加えて、サービス
詳細や取り扱い実績などをまとめた資料をPDF
形式でダウンロードすることもできる。
　今回は、第一弾として浮体式再ガス化設備

（FSRU）事業、重量物輸送、自動車輸送の3サー
ビスに関するページを開設した。そのほかの新た
な取り組みに関する情報や、海運会社視点で考察
する経済情報などはブログを通じて随時発信して
いく。
　また、今後は順次掲載内容を拡大するとともに、
日本語以外の言語にも対応する。今年10月末頃
には英語版、同12月末頃には中国語版の公開を
予定している。

カメムシの侵入をブロック
豪州農業省から認証を邦船社で初取得

商船三井
　商船三井はこのほど、邦船社では初めて豪州農
業省からVessel Seasonal Pest Scheme（VSPS）
認証を受けた。発表は9月16日。
　豪州当局は、果物や野菜などの農作物に害を及
ぼすカメムシの侵入を防ぐため、同国へ寄港する
外航船の検疫を強化しており、自動車専用船も本
船および積載車量が検査対象となっている。
　商船三井は以前から農業害虫の専門家や豪州当
局をはじめとする関係者と協議を重ね、対策を
とってきた。今回は、日本・韓国発豪州向け航
路に従事する自動車専用船で実施している取り
組みが豪州当局の定める基準に達しているとし
てVSPS認証を取得した。具体的には、積み荷役
開始前の貨物艙内クリーニングの徹底、積み荷役
中の適切なベンチレーション操作の徹底、航海中
の貨物艙チェックとカメムシ発見有無に関する適
時かつ詳細な豪州当局との情報共有徹底などを
行った。
　認証取得により、豪州各港に入港する際の検疫
検査がよりスムーズになるため、積載車両の荷揚
げ遅延リスクを低減し、サービス品質の向上につ
ながるとしている。

「にっぽん丸ギャラリー」サイトをリニューアル
商船三井

　商船三井は9月17日、同社ホームページ内の
「にっぽん丸ギャラリー」サイト（https://www.
mol.co.jp/nipponmaru-gallery/index.html）をリ
ニューアルしたと発表した。
　同社はメセナ活動として、1994年から「ふじ丸」
船上で、2002年からは「にっぽん丸」船上で、年
に4回ギャラリーを開く形でアーティストを支援
している。メセナ活動とは、企業が資金を提供し
て文化・芸術活動を支援すること。
　このほどリニューアルした「にっぽん丸ギャラ
リー」サイトでは、過去に取り上げたアーティス
トやその作品を紹介している。今後はギャラリー
作家の個展などの最新情報も掲載する。

長澤仁志・日本郵船社長（左から2番目）
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世界初 船上でCO2の回収を実施へ
川崎汽船

　川崎汽船は8月31日、三菱造船および日本海事
協会（NK）と共同で「洋上におけるCO2回収装置
検証のための小型デモプラント試験搭載と装置コ
ンパクト化の研究開発」を実施すると発表した。
国土交通省海事局の補助事業である「海洋資源開
発関連技術高度化研究開発事業」の対象プロジェ
クトとして取り組む。
　実証試験は2カ年計画で、今年8月からNKの
検証の下、デモプラントおよび実船搭載に関わ
るHAZID評価（潜在危険および想定災害につい
ての同定評価）を行う。併せて、三菱造船が手配
するCO2回収小型デモプラントの製造とシステ
ム安全評価を実施する。2021年中旬にはデモプ
ラントの工場作動試験を行い、その後、川崎汽
船が運航する東北電力向け石炭運搬船「CORONA 
UTILITY」に搭載して実際の洋上環境下で21年
度末まで性能確認計測を行う計画となっている。
　CO2回収装置には陸上プラント用の装置を転用
し、本船から排出される排ガスの一部を収集して
CO2分離・回収の検証を行う。加えて、洋上環境
下での同装置の操作性や安全性を評価し、洋上シ
ステムに求められる仕様要件などをまとめること
を目指す。なお、回収したCO2はEnhanced Oil 
Recovery（原油増進回収法、EOR）への新たな
CO2供給源として、また人工合成燃料であるメタ
ネーションの原料としてのリサイクル利用が期待
できるとしている。

神戸・関西圏水素利活用協議会を設立
川崎汽船

　川崎汽船は9月4日、水素の利活用推進に取り
組む事業者とともに「神戸・関西圏水素利活用協
議会」を設立し、参画すると発表した。
　同協議会では、既存の実証事業で得た知見と神
戸市・関西圏で活動する事業者が保有するリソー
スを融合させ、2030年の商用化に向けた大規模
実装実現への道筋を策定するとともに、25年頃
の水素利活用商用化の実証に関する具体的なス
キーム構築を目指すとしている。
　設立時の会員は川崎汽船のほか岩谷産業、大林

組、川崎重工業、関西電力、神戸製鋼所、シェルジャ
パン、電源開発、丸紅、三菱パワー、ENEOS。
事務局・幹事を丸紅が、オブザーバーを神戸市が
務める。

中国・南ベトナム向けに新サービス
ONEジャパン

　オーシャン・ネットワーク・エクスプレス（ONE）
ジャパンは9月16日、日本―中国・南ベトナムを
結ぶ新サービス（JCV）を開設すると発表した。
　JCVの寄港地は東京・横浜・上海・香港・Cat 
Lai（ベトナム・ホーチミン）で、サービス第1船
は10月15日の「WAN HAI 263 V.S303」から。

新グループ設立で環境保全活動を推進
NSユナイテッド海運

　NSユナイテッド海運は8月27日、同社グルー
プの環境保全活動を推進するために「環境保全推
進グループ　環境保全推進チーム」を新設すると
発表した。同社が中期経営計画「FORWARD 2030 
－ Driving U forward over the next decade－」
で掲げた重要課題である「環境保全」や「技術イノ
ベーション」を通じ、ブランド力の向上に取り
組む。
　設立実施日は10月1日。これにより組織体制は
10グループ・26チーム・1室となる。

GHG排出量で第三者から認定取得
飯野海運

　飯野海運は9月11日、自社で算定した飯野海
運グループの温室効果ガス（GHG）排出量に対し、
日本海事協会（NK）から合理的保証水準に基づい
た第三者検証を受け、検証声明書を取得したと発
表した。
　「合理的保証水準」に基づく検証とは、報告書に
記載された排出量情報が「全ての重要な点につい
て適正に表示されているとNKが認める」ことを
意味する。そのため、検証声明書を取得すること
で、GHG排出量の算定方法とその結果が適正で
あることを第三者機関であるNKが保証したこと
になるという。

　今回、飯野海運は国際規格のISO14064-1に基
づいて同社運航船および事業所に起因する広範な
GHG排出量の算定報告書（2018年4月1日から19
年3月31日まで）を作成した。その算定報告書に
ついてNKからISO14064-3が定める「合理的保証
水準」に基づいた検証を受けて、内容が正確であ
ることの声明書を取得した。

「デジタルスマートシップガイドライン」を発行
日本海事協会

　日本海事協会（NK）はこのほど、先進的なデジ
タル技術を備えた船舶への船級符号の付記（ノー
テーション）について定めた「デジタルスマート
シップガイドライン」を発行した。発表は8月28日。
　同ガイドラインは、エネルギー消費効率の分析
や船体・機関モニタリング、スロッシング検知・
予測といったデジタル技術を活用したシステムな
どを備える船舶に対し、ノーテーション「Digital 
Smart Ship」を設定するための要件を定めたも
の。ガイドラインの内容は今後の業界ニーズとデ
ジタル技術の進展に応じて随時追加、更新される。

海事DATA/AIでアイデア創出の
イベントを初開催

シップデータセンター

　日本海事協会子会社のシップデータセンター
（ShipDC）は9月1・2日、「海事DATA/AIアイデ
アソン」を初開催した。アイデアソンは「アイデア」
と「マラソン」を組み合わせた造語で、1 ～ 3日程
度の短期間でアイデアを生み出すイベントのこ
と。ShipDCが運営する船舶運航データ利活用の
共通基盤「IoSオープンプラットフォーム」の会員
組織に所属する海運、造船・舶用工業、保険など

の若手・中堅社員約30人が参加した。
　アイデアソンの参加者は5つのチームに分かれ

「データやAI（人工知能）を活用して、世界をど
うしていきたいのか、そのために何をすべきなの
か」について議論し、社会課題の解決や新規ビジ
ネスに向けたアイデアの創出に臨んだ。また、講
師役の石澤直孝氏（NYKデジタルアカデミー学
長）らが参加者の作業をサポートした。
　2日目の発表では各チームから、生活記録か
ら死亡リスクのスコアを提供する「Myシェイク
スピア」や物流全般の一括管理で偽装和牛の流通
を防ぐ「HONMAMON」などユニークな提案が上
がった。各アイデアは単純にランク付けではなく、

「価値提供」と「市場創造の余地」の2軸から評価さ
れた。審査委員長を務めた商船三井の川越美一専
務は「こうしたアイデア出しをめげずにやってい
くと、千三つ（1000件に3件）で良いものが出るの
で、継続的にやってほしい」と講評した。

アニメーション4作品をネット配信
全日本海員組合、国際船員労務協会

　全日本海員組合と国際船員労務協会が外航日本
人船員の人材確保を支援するために実施している
広報活動『J-CREWプロジェクト～やっぱり海が
好き～』において、活動の一環で制作してきたア
ニメ作品4本をAmazon Primeで配信することを
決定した。9月20日頃から配信を開始している。
　同作品は、マスコットキャラクターの「海月七
海」が見習い航海士から船長に至るまでの成長物
語を通じて船員職業の魅力ややりがいを描いたも
の。なお、アニメーションは「ドラえもん」や「ク
レヨンしんちゃん」などを手掛けるシンエイ動画
が制作している。

第50回戦没・殉職船員追悼式は中止を決定
日本殉職船員顕彰会

　日本殉職船員顕彰会は、今年10月から11月に
開催を予定していた「第50回戦没・殉職船員追悼
式」の中止を決定した。新型コロナウイルス感染
症の拡大防止と参列者の安全面を考慮し、今年は
式典を行わず、2021年5月中旬頃にあらためて開
催する。
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7月分の輸送量は前月より改善も
例年並みへの回復は難しい状況に

日本内航海運組合総連合会
　日本内航海運組合総連合会が主要元請オペレー
ター 60社の7月分輸送実績を発表した。「貨物船」
全体で前年同月比18％減の1556万2000トン、「油
送船」全体では同13％減の852万kl・トンだった。
前月（6月）よりも若干改善したが、例年並みの水
準への回復は難しい状況が続いている。
　「貨物船」の主要7品目は全て前年同月よりも減
少した。「鉄鋼」は同35％減の224万トンだった。
6月よりも増加したものの、鉄鋼需要の減少で輸
送水準は低い。「原料」は同17％減の379万トンで、
セメントや鉄鋼原料の落ち込みから石灰石の輸送
量は引き続き低調だった。「雑貨」は同12％減の
218万9000トンとなり、外食産業向け需要の減少
に加え、長梅雨による低温で飲料出荷が鈍化する
などした。「自動車」は同11％減の382万8000ト
ンで、新型コロナウイルスの影響による生産減は
6月で底を打ったが、昨年10月の消費税増税後の
販売不振が継続した格好だ。
　「油送船」も6品目全てが前年同期を下回った。

「黒油」は新型コロナウイルスの影響で電力需要の
落ち込みやA重油需要が減少傾向にある一方、製
油所の定期修理などで基材転送需要が増加し、同
5％減の199万4000kl・トンだった。「白油（ガソ
リン・灯油・軽油）」は同15％減の500万6000kl・
トンで、夏休み期間の短縮化や東京都を対象外と
する「Go Toトラベル」などで帰省やレジャー需要
は低調となった。「高圧液化」は同22％減の42万

9000kl・トン。LPG（液化石油ガス）は新型コロ
ナウイルスに関連し飲食店の使用量が大きく減少
する状況から脱しつつあるものの、依然として前
年同月を割っている。

SOx適合油使用で移送ポンプに不具合
日本内航海運組合総連合会

　今年1月に強化された硫黄酸化物（SOx）規制へ
の対応として、内航業界では従来の高硫黄C重油
から規制適合油（低硫黄C重油、A重油）への切り
替えを進めている。こうした中、日本内航海運組
合総連合会では規制適合油の使用に伴い、船底の
タンクからエンジンルームのタンクに燃料油を送
る「移送ポンプ」の不具合を業界内で確認してい
る。内航総連調査部の畑本郁彦副部長が9月10日、
記者向けレクチャーで明らかにした。
　今年6月中旬、内航総連のSOx規制相談窓口に
事業者から移送ポンプの不具合が報告された。問
題となった移送ポンプは、一軸のねじポンプとい
うタイプのうち、外側部品の「ステーター」がゴム
製のもの。高硫黄C重油からA重油に切り替えた
際、燃料油がゴム製部品にしみ込み膨張しポンプ
の焼き付きを起こす不具合で、放置しておくと「最
悪の場合、燃料移送ができずにエンジンが止まる
恐れがある」（畑本副部長）という。
　内航総連では6月の報告を受け、5組合を通じ
て業界内の実態把握を行った。調査の結果、該当
するポンプを使っていた170台・86社のうち、実
際に不具合があったのは23台だった。調査では

A重油だけでなく、低硫黄C重油に切り替えた場
合でもポンプの焼き付きを確認した。ただ、焼き
付きの発生期間については、A重油は切り替えか
ら2カ月程度なのに対し、低硫黄C重油は5カ月
程度と若干長くなる傾向がある。
　畑本副部長によると、焼き付きへの対応策には
①ステーターを油のしみ込みにくい素材に替える
②移送ポンプをギアポンプ（歯車ポンプ）に替える
―という2つの方法があるとのこと。配管全体の
変更が必要な②に比べ、部品交換を行う①はコス
トが少ないものの、いずれも事業者にとっては負
担となる。内航総連では国土交通省に不具合を報
告した上で、今後の対応を進めていく考えだ。

トリプルエス大賞に内航関連2件が選定
国土交通省

　国土交通省海事局は9月2日、今年度の「船員安
全・労働環境取組大賞（トリプルエス大賞）」を発
表した。この制度は2014年度にスタートし、安
全運航や船員の労働災害防止・健康管理・労働支
援に関する先進的で優良な取り組みを選定し、幅
広く周知展開するもの。8月の選考委員会での審
査の結果、今回は内航関連の取り組み2件（大賞1
件、特別賞1件）が受賞した。
　大賞は、明和海運と明和タンカーによる労働災
害防止の取り組み「船舶への屋外冷房装置（涼霧シ
ステム）導入による熱中症対策」が獲得した。内航
船初となる涼霧システムは、ノズルから発生した
微粒子の霧で周辺温度を3 ～ 5度下げることが可
能で、荷役作業中の熱中症対策として船舶甲板上
の作業拠点と甲板通路に設置した。他社からの関
心も高い先進的な取り組みで、参考事例となりう
ることなどから受賞につながった。
　特別賞には、井本商運の健康管理の取り組み

「『新たなる脅威に備えて』～ COVID-19対策に学
ぶ正常性バイアスに囚われない即応プロセス～」
が選定された。同社は新型コロナウイルス感染拡
大の対応策として、入手した情報を船舶での対応
に置き換え、ビジュアル面を重視した資料を作成・
展開するとともに、消毒マニュアルの策定や訓練
の実施、船内り患者発生時の対応フローチャート
の作成などを行った。今後も継続して有効性を発
揮できる点などが評価された。

省エネ格付けの最高ランクを獲得
フジトランスコーポレーション

　フジトランスコーポレーションは9月9日、同
社が運航する内航RORO船「いずみ丸」（船主：泉
汽船、造船所：内海造船）が国土交通省の内航船
省エネルギー格付制度で最高ランクの星5つを獲
得したと発表した。
　格付けは、申請船の環境性能を基準値に対する
改善率に応じて5段階で評価する。星5つの取得
には、20％以上の改善率が求められる。「いずみ丸」
はフジトランスが2019年5月から関東～中国～四
国～九州航路で運航しており、排ガスばい煙飛散
防止装置や燃費向上効果のある電子制御エンジン
を搭載している。

東京―苅田間のデイリー運航を再開
商船三井フェリー

　商船三井フェリーは9月23日、RORO船による
東京―苅田（北九州）航路のデイリー運航を再開し
た。同航路のデイリー・定時発着は2019年5月か
ら本格始動していたが、他航路運航船のメンテナ
ンスに伴い1隻を転配したため、サービスの提供
を一時休止していた。
　同社のデイリー・定時発着サービスは、3隻体
制で東京・苅田両港間を直行運航し、リードタイ
ムを以前よりも約7時間短縮するほか、関東から
九州全域への3日目配送、長距離輸送のトラック
からの転換（モーダルシフト）を実現している。

関東～九州間の共同輸送を開始
日本通運 ほか

　日本通運、アサヒ飲料、日清食品は9月11日、
関東～九州間で共同輸送を開始した。パレットサ
イズが異なる日清食品とアサヒ飲料の製品を日本
通運のトラックに混載するスキームを確立し、積
載率向上を図る取り組みとなる。
　従来、日清食品は関東工場（茨城県取手市）から
福岡物流センター（福岡県槽屋郡）まで、アサヒ
飲料はアサヒビール茨城工場（茨城県守谷市）から
佐賀配送センター（佐賀県三養基郡）まで、関東
～九州間で個別に製品を輸送していた。
　また、日清食品の即席麺製品は軽量貨物のため、
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ばら積みで荷台の容積一杯に貨物を積んでも積載
可能重量に満たなかった。一方、アサヒ飲料の製
品は重量貨物で2段積みができず、1段積みした
荷台の上部に空きスペースがあった。
　そこで、日本通運を交えた3社での協議を重ね
た結果、サイズが異なり組み合わせにくかった2
種類のパレットを、製品の種類や数量の組み合わ
せの調整で効率的に混載するノウハウを確立し
た。今後はアサヒビール茨城工場で飲料製品を積
載したトラックが日清食品・関東工場に立ち寄り
即席麺製品を積み込む。日本通運はRORO船「ひ
まわり」の東京―九州・瀬戸内航路も使い、九州
にある2社の各物流倉庫に貨物を輸送する。
　共同配送を確立したことで、従来の個別輸送に
比べてトラックの使用台数を20％削減できるほ
か、日清食品の積載方法をばら積みからパレット
積みに変更したことで、ドライバーの荷役作業が
大幅に軽減されるなどのメリットが見込まれる。

水産高校生徒を対象に出前講座
九州地区船員対策連絡協議会

　九州地区船員対策連絡協議会は8月26日、福岡
県立水産高等学校海洋科の3年生37人を対象に出
前講座を実施し、内航海運の役割と船員の仕事
をPRした。同協議会は九州地方海運組合連合会、
全国内航タンカー海運組合西部支部、国土交通省
九州運輸局で構成されている。
　出前講座では、九州運輸局職員から「内航海運
の経済における役割や重要性」、「船員の仕事内容
や船内生活」などを紹介した。また、地元内航事
業者の船長による講義は、事前に生徒から集めた

疑問に対する回答を交えながら、船員の具体的な
実務や仕事のやりがいについて講義した。
　講義修了後のアンケート調査では生徒から「船
会社の現状や船員としての志などを詳しく聞くこ
とができ大変ためになった」など、内航船員の仕
事に対する理解・関心が高まったとする内容の感
想が数多く寄せられた。

次世代バイオディーゼル燃料で試験航行
八重山観光フェリー ほか

　八重山観光フェリーとユーグレナは9月10日、
ユーグレナの次世代バイオディーゼル燃料「ユー
グレナバイオディーゼル燃料」を使用した試験航
行を実施した（写真）。バイオディーゼル燃料は微
細藻類のミドリムシ（ユーグレナ）と使用済み食用
油を原料とし、軽油と混合して使用した。
　ユーグレナは2018年に日本初のバイオジェッ
ト・ディーゼル燃料製造実証プラントを竣工し、
製造したバイオ燃料を陸・海・空の移動体に導入
することを目標とし、「GREEN OIL JAPAN」宣
言を提唱している。沖縄県八重山地域で海上輸送
サービスを提供する八重山観光フェリーは同宣言
に賛同し、試験航行の実施を決めた。
　今回の試験航行は、ユーグレナバイオディーゼ
ル燃料を船舶に導入した世界初の取り組みとな
る。使用したバイオディーゼル燃料は、舶用ディー
ゼルエンジンに対して混合上限の100％でも使用
可能で、既存の給油作業で供給できる。また、硫
黄分を含まないため、今年1月に強化されたSOx

（硫黄酸化物）規制にも対応している。 ■

●進化と「ラーメン文化」
　昔、通いつめたラーメン屋に立ち寄った時のこと。
当時、四人掛けの古びた木製テーブルと丸椅子が無
造作に置いてあり、相席は当たり前の昭和臭がプン
プン漂っていたが、今はホワイトカラーのモダンな
カウンター式テーブルで、相席を嫌がるお客さんも
気軽に入れるレイアウトに様変わりしていた。
　勝手がわからずにいると、今風な装置に目が留ま
る。お漬物や薬味等が無駄にならないようにボタン
一つで一定量出てくるしくみになっていた。
　もしや、メニューも変わってしまったのでは…と
いう不安をよそに、昔のままのメニューを見て、懐
かしい味の記憶を駆け巡らせつつ定番のラーメンを
注文することにした。
　しばらく待つとラーメ
ンが出てきた。以前は浅
い作りの器で、ギリギリ
までスープが入っていて
溢れんばかりかこぼして
しまう程で、時にテーブ
ルがベタベタになってし
まい慌てふためいたもの
だが、現在は深めの器で
衣服や周囲にスープが飛び跳ねず、レンゲもアボカ
ドを半分に割ったような幅広になっていた。スープ・
麺に対して具材は丁度一口分の分量で、まるで計算
されているかのような作りにいくらかの違和感を覚
えたが、昔と変わらない懐かしい味にホッと胸をな
でおろし、舌鼓をうつ。
　昔ながらの持ち味を守りつつも、こうした改良は
消費者にとって有益で、一般庶民の味わい「ラーメ

ン文化」を守り続けていくことの必要性を感じた次
第である。 （海運会社勤務OL：ぽんど）

●「物流」におけるパレットの地位
　物流業界に身を置き三十数年が経った。社会人デ
ビューはパレットレンタル業界。その後は運輸倉庫
業も経験した。その間、ビジネス環境は変わった。
最たるものは、「物流」なる語が市民権を得たことで
はなかろうか。当時は、知人に物流業界で働いてい
る＝トラックドライバーと思われていた時代だっ
た。「物流」という言葉がまだ世の中に定着しておら
ず、運送や保管、トラック、倉庫などと言った方が
通じやすかった。パレットは、さらに価値が認めら
れていなかった。フォークリフトは大事なものだが、
パレットはそこらにあるもの、である。しかしその
後、パレットはドライバーを救い始めた。
　その後、物流は取引を円滑に行いかつコスト削減
を推進するためには不可欠と認められ、今ではパ
レットも認知されて、「ホワイト物流」という国の政
策にまで影響している。ほんの少し前までは、パレッ

トは貨物を保管・運搬す
るためのもの、できれば
タダで使いたかった。あ
まり価値が感じられない
物であったが、昨今、パ
レットが無くて生産ライ
ンが止まる、パレットが
足りなくて出荷ができな
い、といった悲鳴も聞こ
えてくる。

　企業における物流の重要さは経営者にも理解され
るようになってきており、パレットも物流の中で地
位を高めてきた。現在はパレットを大事に使おう、
きちんと管理しよう、パレットにもコストがかかっ
ているという認識が常識となっているが、今後もパ
レットが一層、効率的に循環して各部門を結びつけ、
利用者間を連結して付加価値を創造してゆくであろ
うと期待している。 （物流業界所属：伊地知真弘）

2020 年 10 月号

2020年9月号の7頁「竣工船フラッシュ」で、「EASTERN POSEIDON」が「3,191総トン」になっておりました。
正しくは「3,491総トン」です。お詫びして訂正いたします。お詫びと訂正
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■ヨシダナギの写真展「DRAG QUEEN -No Light, No Queen-」を見てきまし
た。ヨシダ氏は少数民族の写真作品で有名な方で、写真家と呼ばれてはいるの
ですが、私としてはプロデューサーとかデザイナーとかそういうものに近い存
在だと思っています。今回の展示では、被写体一人ひとりのドラァグクイーン
としての魅力を最大限に写し出す一方、個人の顔が見えてくるようなパーソナ
ルなエピソード、いわば写真と相反する人間性を文章で読ませる。この見せ方
が本当に面白かった！次第に被写体との精神的な遠近感が狂ってきて、何だか
トリックアートを見ているような感覚でした。写真集買えばよかったなあ。（T）

■自宅で過ごす“巣ごもり需要”拡大に伴い、自宅で電子ピアノやギターを演奏
する人が増えているそうです。かくいう私も春以降、空いた時間に曲のコード
が載っているサイトを見ながらギターを練習しています。悲しいかな、あまり
上達の気配はありませんが、（弦を押さえる）左手の指先だけは硬くなってきま
した。最近では4歳児が私の弾くギターに合わせて歌い、父娘のコミュニケー
ションツールの一つになっています。音楽を聴いたり奏でたりすることはスト
レスを和らげる効果もあるので、これを機に娘がその愉しみを知ってくれると
良いのですが…。音楽に限らず、コロナ禍の今だからこそ、工夫次第で伸ばせ
る子どもの才能というものはありそうです。 （syu）

■朝のテレビ番組のあるコーナーでお手軽な健康法を紹介していた。テニス
ボールを1つ利用する。要はストレッチなのだが、腱や筋肉繊維を伸ばすとい
うより、筋肉を包む筋膜をまず緩めるというコンセプトらしい。それで筋肉が
正しい位置に戻ると、骨も正しい位置に戻るとか。すぐにやってみたところ体
が楽になり、調子もいいので続けている。その日の夕方、「ひょっとして」と思
い、スポーツ用品を扱う近くの店を覗いたところ、案の定、単品売りのテニス
ボールの箱の中はすっからかん、だった。テレビの力は凄い。 （iman）
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年　間

内航海運と災害対応
2020年 ドライバルク市況の展望を探る
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難局に立ち臨む
本邦フォワーダー

2020年8月号
検証 SOx規制強化

2020年7月号
次世代通信「5G」で
何が変わるのか

2020年6月号
どうせなら  動画を
見よう  本を読もう
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