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海の神々　―世界の神話に見る海と神―
第十一回  「南海の女王ロロ・キドゥルと海の宮殿」
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ユーザー名 ：tokei2020　パスワード ：wims39ye
※2020年度分の更新作業が完了次第、変更いたします。

Ⅰ サイバー戦争の現状
 １．世界におけるサイバー戦争の実態
 ２．日本におけるサイバー攻撃対応の現状
 ３．スポーツイベントとサイバー攻撃
 ４．海外でのサイバー攻撃事例（Maersk事件はなぜ起きたのか）

Ⅱ 船舶に対するサイバー攻撃の態様　
Ⅲ サイバー攻撃を受けた場合の対応
 １．システムに何らかの不具合を発見したとき
 ２．平時に行ったおくべき損害防止策
 ３．損害もしくは損失に対する経済的回復措置

海運業向け会計システムなら

多通貨対応

バイリンガル機能

複数会社管理

船舶・航海別
採算管理

SPC管理

検 索

株式会社 ビジネス・アソシエイツ URL：https://plaza-i.net/shipping_industry.html
住所（デモルーム）： 東京都港区港南2-5-3
電話 ： 03-5520-5330（営業部内線 81）
Mail ： mkf@ba-net.co.jp

に、お任せください。
中小企業のための業態特化型総合会計パッケージ

plaza-i  海運
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従 来、日本に於ける巨大地震の発生は、そ
の周期性が確認されている「南海トラフ地

震」が意識されてきた。このことは、筆者が高校
生として「地学」を履修した昭和59（1984）年にお
いては、その周期性については、既に「教科書的」
な話であり、その頃の静岡県の諸学校は、随分と
真剣に、防災訓練に勤しんでいるという印象が強
かった。
　その時の印象が30年以上たっても自分にとっ
ては強かったから、今から5年前に東京から静岡
市清水区の学校に赴任した自分は、赴任先の、そ
の牧歌的な防災訓練ぶりに、拍子抜けしたもので
あった。なにせ古巣の東京の海運会社では、防災
訓練の度に、BCPを入念に練
り直したり、想定をかえたり
と、その訓練は真剣そのもので
あり、有事に備えた備蓄も結構
なものだったからである。もっ
とも、よそ者には牧歌的に見え
ても、清水区は地震保険の付帯
率は75.3％（2019年、全国平均
が66.7％、東京都は60.4％〔損
害保険料率算定機構〕）であるか
ら、それは気合いが欠けている
のではなく「余裕の産物」だった
のかもしれないが。

さ て南海トラフ地震は、東海地震（静岡沖）・
東南海地震（名古屋沖）・南海地震（四国沖）

の3種類に細分される。厄介なことに、これら3
種類の地震は、古来、連動して発生してきた。「不
幸は、単独では来たらず」とは、このことをいう
のかもしれない。
　前回は、昭和19（1944）年に東南海地震（マグニ
チュード7.9）が発生して2年後に、南海地震（マ
グニチュード8.0）が発生した。前々回の安政元

（1854）年の時は、32時間の時間差で、東南地震
と南海地震が発生、その前の宝永4（1707）年には、
3箇所で数十秒の時間差で大地震（マグニチュー
ド8.6）が発生したと推定されている。

既 に、地下のマグマだまり近傍で地震のは
じまる富士山は、過去100年に1度の割合

で噴火を繰り返してきた。その噴火の引き金を引
くのは、必ず大地震。それは、相模湾から小田原
にかけての関東地震の系統と、東海地震。宝永噴
火には、元禄関東地震（1703年、マグニチュード
8.2）が先立つこと35日。そして先述の宝永4年の
東海地震の49日後が宝永噴火。そう。次の東海
地震は、「不幸は、単独では来たらず」という西洋
の俚諺を、またしても思い出させてくれるようだ。

学 者は、統計モデルから、次の南海トラフ
地震（マグニチュード9.1を想定）は、令和

20（2038）年頃に生じると警告する。令和20年は、
あくまでも生きていればの話だが、筆者が70歳
のことだが、恐らくその頃には、酒の飲み過ぎで
既に地獄に落ちているから、筆者には、まず関係
ないことと承知している。

　これら、南海トラフ地震と、
首都直下地震は別物である。東
日本震災は、日本列島全体に
とっての、「大地動乱の時代」の
扉の「かんぬき」を抜いた、日本
中どこでも大地震がおかしくな
い状況になった。それは、都市
の直下で生じても不思議ではな
く、都市の直下での地震である
がゆえに、その被害は甚大にな
るという。

我 が日本の海運会社はと
いえば、そもそも船は

世界の洋上にある。既に全ての本店機能を、コン
テナ船・石油製品船については、概ねシンガポー
ルへの疎開を完了した。大半の船種向けの船舶管
理機能についても然りである。そして、運航管理
機能が、全て日本国内に留保されている船種は、
むしろ限られているわけだ。この調子で行けば、
程なくして「護る国土は鉄壁ぞ。ああ、紅の血は
燃ゆる」といったところだろうか。

そ の日が到来する時…、私は草場の蔭から
しっかり見守っておりますぞ。皆様、黄

泉の国に大挙して私とお酒を飲みにいらっしゃる
というようなことは、ゆめゆめ、あってはなりま
せぬぞ。

（土博士こと、合田浩之（東海大学海洋学部教授））

Misfortune never come singly.
（不幸は単独では来たらず。）

波濤
第256回

海拓　

6,000PS型新造船　かいこう　就航

東京都台東区東上野二丁目１番１３号
 https://www.oocltd.com

これからも



工船竣 フラッシュフラッシュ
最近の竣工船はウェブサイトでもご覧いただけます。

https://www.jseinc.org
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HIKOSAN（パナマ籍）
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船主：Timber Maritime Inc.
油タンカー
160,469総㌧
312,189重量㌧
主機関：MAN B&W 7G80ME-C9.5
全長338.92m、幅60.00m、喫水21.05m
船級：NK

（株）名村造船所 伊万里事業所、4月16日竣工

船主：Stevens Line Co., Ltd
ばら積運搬船
24,649総㌧
37,878重量㌧
主機関：J-ENG 6UEC45LSE-Eco-B2
全長182.9m、幅31.6m、深さ14.8m
船級：NK
函館どつく（株）、3月22日竣工

船主：Chijin Shipping S.A.
ばら積運搬船
35,607総㌧
63,523重量㌧
主機関：MAN B&W 6S50ME-C9.7-EGRBP
全長199.9m、幅32.26m、深さ18.6m
船級：DNV
Tsuneishi Heavy Industries （Cebu）, Inc.、3月30日竣工

船主：MAGNUS LINE INC.
ばら積運搬船
43,987総㌧
81,973重量㌧
主機関：MAN B&W 6S60ME-C8.5
全長228.90m、幅32.24m、深さ20.20m、喫水14.50m
速力：約14.2ノット
船級：LRS
南通中遠海運川崎船舶工程有限公司（NACKS）、3月18日竣工

運航管理から航跡調査まで。
汎用性の高い船舶モニタリングツール。

情報が港湾と物流の未来を創造する

Shipfinder.com

外部システム連携用APIサービスも好評提供中！
プロダクト詳細：https://jpapi.shipfinder.com/

API





コンテナ船のスペース確保、困っていませんか？
全世界（三国間も）の海上輸送を即時対応します！

（在来船、RORO船、チャーター可能）

詳しくは当社HPをご覧ください  https://www.jpntrust.co.jp ／ お問い合わせ窓口  hp@jpntrust.co.jp

ジャパントラスト株式会社

※お問い合わせ頂きましてもしつこい営業などは一切いたしませんので、まずはお気軽にご相談ください。

物流同業者様も大歓迎！！（取引先の約半数は同業者様です）

最近海上運賃が高騰し、適正な運賃で輸送してほしい

いつもお願いしている運送会社では、対応できなくなってきた

今までは船会社と直接契約で自社 SCで手配していたが、本数を制限されてしまった

新たに他の船会社やフォワーダーに依頼しても、断られてしまう

毎週決まった本数のスペース確保を保証して欲しい

急な船積み対応に対応してくれるフォワーダーを、バックアップとして抑えておきたい

在来船・危険品・オーバーゲージでも、快く受けてくれるフォワーダーを探している

このようなお悩み、解決します



約 2,000社・団体 収録

内容 （2020年7月1日現在）

A5判/約1,030ページ 一般社団法人 日本海運集会所

会　員  14,960円（税込）
非会員  18,700円（税込）

価格

※送料990円（税込）が別途かかります。

2021海事関連業者要覧

発行・発売　一般社団法人 日本海運集会所　〒112-0002 東京都文京区小石川2-22-2 和順ビル3階 https://www.jseinc.org

航海距離図表付

内航距離表

一般社団法人 日本海運集会所  総務グループ
〒112-0002 東京都文京区小石川2-22-2 和順ビル3F
TEL:03-5802-8361  FAX：03-5802-8371  E-Mail : jse@jseinc.org

■お申し込み・お問い合わせ

簡易版

港則法施行令所定の港湾に加え、
内航船舶（石油、鋼材、ケミカル等）が寄港する基本的な港湾
（一部中国、韓国、台湾等を含む）約600港を収録。
主要港からの距離一覧に加え、主要接続点（湾口、海峡他）からの
距離、航海距離チャートも収録しています。

初版をそのまま掲載しており、その後の変動については調査しておりません。

また、広告部分につきましては割愛いたしましたので、ご了承ください。

編纂・発行：一般社団法人 日本海運集会所
発行年月：1996年 7月25日
再　　版：2013年10月15日
A4判　約330ページ

本体価格 ： 4,400円（税込）  別途送料実費 
（当所会員は商品代が10%割引となります）

A4判に拡大して、見やすくなりました。

雑誌ＫＡＩＵＮ用　Ｈ122×Ｗ169mm
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　ガス田や油田から生産された天然ガスは、燃焼しても硫黄酸化物（SOx）を排出せず、窒素酸化物（NOx）もほとんど
排出しない。また、地球温暖化の原因とされる二酸化炭素（CO2）排出量も石油や石炭などに比べて少ないのが特徴だ。
　こうした背景から、天然ガスを冷却・液化した液化天然ガス（LNG）の需要は世界的に増加している。新たなLNG
プロジェクトも相次いで立ち上がっており、新興国を中心にLNGの需要はさらに拡大すると見られている。とりわけ、
世界最大のLNG輸入国である日本において、その海上輸送を担う船会社の役割がますます重要となることは間違いな
いだろう。
　今月号の特集は、船会社が展開するLNG輸送サービスを取り上げる。LNG船の運航で40年近い歴史を持つ邦船
3社―日本郵船、商船三井、川崎汽船―に昨今の事業環境に対する見解や自社のLNG輸送サービスの考え方、今後の
事業展開を聞いた。また、エネルギーの専門家であるArgus Media Limitedには現在のLNG・天然ガス市場の動向や
これから成長が期待されるLNG需要について解説いただいた。

需要拡大を支えるLNG船ビジネス
特集

©Wojciech Wrzesien/Shutterstock.com
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究極の目標は輸送を通じた
サステナブルな社会への貢献

脱炭素化の流れの中でも
LNGの輸送ニーズは続いていく

――LNGやLNG船を取り巻く環境をどのように
捉えていますか。

井浪■　現在、エネルギーの世界で特に注目され
ているのが世界的な脱炭素化の流れです。その中
でLNGの在り方はどう変わっていくのか、LNG
はどんな役割を果たせるのかについて、我々も
輸送を担う者として非常に注意深く、また興味
を持って見ています。脱炭素化の流れの行きつく
先には水素やアンモニアの活用がありますが、重
要なのはそこに行きつくまでに何年かかり、どう
いった道筋を経るのかという部分だと思います。
　燃料が一足飛びに水素やアンモニアに変わるこ
とはないでしょうから、必ずLNGがブリッジと
なる期間があります。あるいは、水素やアンモニ
アを合成するためにLNGが必要となるかもしれ
ません。また、最近はCCS（二酸化炭素回収・貯留）
やCCUS（二酸化炭素回収・有効利用・貯留）といっ
た低炭素技術も出てきています。こうした新たな
技術とLNGを組み合わせることで、LNGの輸送
ニーズはこれからも続いていくと考えています。

　LNG の需要に関しては、天然ガスの需要が
2030年代後半から40年代をピークに下がってい
くとの見方がある一方で、LNGは天然ガスより
も需要が長く続くという分析が多く、我々もその
ように見ています。LNG船は非常に高価な船で
すから、20年、30年と長く運用します。もし今
新造船を建造するとなると、我々は2040年を超
えた世界について考えなければなりません。10
年以上先を見通すことは簡単ではありませんが、
しっかりと見極めていく必要があります。
　ただ、仮に需要が引き続き強いとしても、LNG
自体のコモディティ化（一般化）は着実に進展して
いくでしょう。これまでLNGの購買契約は20年
かそれ以上のものが多かったのですが、最近はコ
モディティ化によって契約期間が短期化しつつ
あります。それに伴い、LNG船の用船期間も中・
短期の契約が増えてしまっているのが現状です。
　加えて、LNGの購買契約が20年の長期契約で
あっても、各社の会計基準の問題や急激な技術革
新に対する警戒などお客様の意向により、用船期
間は10年、7年、5年と短期で区切る場合もあり
ます。こうしたLNGのコモディティ化、用船期
間の短期化の進展についても動向を注視してい
ます。

――LNGの需給動向を見通す上では、環境対応
で輸入を拡大する中国の動きが今後のカギとなる
のでしょうか。

井浪■　需要側では中国もそうですが、やはりア
ジア地域が重要になります。今後はインドも含む
東南アジアや南アジアの新興国がLNG需要の伸
びをけん引していくと見ています。
　生産側は、非常に大きなプレーヤーであるカ
タールや、北米などのプロジェクトが今後どこま
で増えるのか、そしてどのくらいのペースで増え
るのかがポイントになってくると思います。

――新型コロナウイルス感染症の影響については
いかがでしょうか。

井浪■　まず新型コロナウイルスの蔓延による
マーケットへの影響ですが、2020年も19年と同
等の需要があったと認識しています。言い換えれ
ばLNGの需要は底堅いということだと思います
が、これから新型コロナによって社会が変容して
いくことで、LNGにどのような影響が出るかは
注視する必要があります。
　オペレーション面では、荷役や入渠など様々な

面で影響がありますが、特に船員交代に大きな影
響が出ています。船員の確保や交代のオペレー
ションはもちろんどの船種も厳しい状況は変わり
ませんが、LNG船では荷役と運航に専用のトレー
ニングを受けた乗組員が必要ですから、乗組員の
確保と感染防止や安全確保への配慮には特に腐心
しています。船内で感染を起こさずいかに安定的
に運航を続けていくかが我々にとって非常に重要
な使命であると認識しています。
　最近はLNGのトレーディングにより積み地と
揚げ地のパターンが多様化しており、船によって
は直前まで寄港地が決まらないこともあります。
フレキシブルな船の運用はお客様にとって大切な
ので、我々も一生懸命対応しなければならないと
考えていますが、一方で、船員交代を予定してい
たところから行き先が変わってしまった場合の対
応は特にこの環境下では難しいのが正直なところ
です。新型コロナによって船員交代が難しくなる
と、船員の乗船期間の長期化を招きかねず、これ
をいかに回避するかは非常に悩ましい問題です
が、お客様をはじめ、船員、船舶管理会社といっ
た関係者のご理解、ご協力をいただきながら取り
組んでいます。

LNG運搬船「ELISA LARUS」

　日本郵船は、中期経営計画においてLNG船を運賃安定型事業の積み上げに
向けた重点投資事業と位置づけ、今年3月末時点で81隻のLNG船を保有（部
分保有を含む）、そのほかにも4月以降に新造船6隻の竣工を予定している。
LNG自体のコモディティ化が進む中、ビジネスとして長期案件を中核とする
一方で、中・短期用船などのフレキシブルな対応も求められているという。
� （取材日：5月10日）

日本郵船株式会社
LNG グループ　

グループ長　井浪 康之氏
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安定収益の確保を基本に
LNG輸送と関連事業を展開

LNG船のマーケットは今後も
先行きが見通しにくい状況が続く

――商船三井のLNG輸送を取り巻く事業環境に
対する見解をお聞かせいただけますか。

林■　何と言っても、新型コロナウイルス感染症
（COVID-19）の影響を抜きには語れません。それ
ぞれの国で感染対策が講じられたことで、LNG船
隊の船員交代が円滑にできなかったり、海外での
入渠時にエンジニアを派遣できなかったりするな
ど、時間や場所で相当大きな制約を受けています。
　結果として、我々の輸送コストが上昇するとと
もに、お客様である荷主企業にとっても配船や貨
物引き取りのスケジュール変更に伴うコスト増が
起きています。COVID-19は、経済活動を停滞さ
せて我々の輸送計画に悪影響を及ぼすばかりか、
輸送コスト全体を押し上げています。
　また、LNG売買契約に紐づいた長期の傭船契
約も短期化の傾向にあり、LNG船の投資判断が
難しくなってきています。韓国造船所の余剰生産
能力、またそれらを利用したギリシャ船社等によ
る投機的発注により船腹需給が緩んできたことも
その難しさに拍車をかけました。より燃費効率の

高い二元燃料低速ディーゼル船が台頭してきた中
で、従来の蒸気タービン機関を用いた船やディー
ゼル電気推進船はそれぞれ異なる市況を示してお
り、スポット傭船市場は三極化しています。
　一方、冬場は多くの輸入国におけるLNG需要
期と重なるため、荷動きは活発となります。昨冬
などはパナマ運河の混雑と相俟って、船腹需給が
逼迫し、市場で借りられるLNG船が一時無くな
るという現象も起きました。トレード規模と共に
LNG船の数も過去10年間で急増しましたが、そ
れでも市場の「厚み」はまだまだ不十分であり、需
給のバランスにちょっとした変化があっただけで
も市場は動揺する傾向にあり先行きが見通しにく
い状況が続いています。　
　加えて、世界的な脱炭素化の進展についても考
慮しなければなりません。今後も経済成長が見込
まれる新興国においてエネルギーが一足飛びに水
素やアンモニアへ移るとは思っていません。その
手前のLNGの需要は今後もアジア地域を中心に
拡大していくと見ています。日本国内にも継続的
な需要があるでしょう。当社が行っている長期
のマクロ分析によれば、世界のLNG需要は今後3
年間、年率4％程度で増えていくと予想しており、
少なくとも2030年代頃まではLNG需要が伸びる

と考えています。

顧客ニーズをより一層考慮した
ビジネスモデルへの転換が必要になる

――LNG船事業に対する基本的な考え方と最近
の具体的な取り組みを教えてください。

林■　当社ではLNG船事業について、長期契約
によって安定収益を確保することを基本としてい
ます。こうした考えの下、資金調達や船舶管理の
手法を考えています。契約形態における「長期」の
定義は昔であれば20年でしたが、今は10年、あ
るいはさらに短くなっています。
　具体的な取り組みとして、直近ではカタール向
けの大型商談が控えています。カタールのプロ
ジェクトは1990年代、日本の荷主と船会社、造
船所が力を合わせて成立させたエポックメーキン
グな案件で、30年近くが経過した現在、LNGを
取り巻く市場は変わり、カタールも大きく変貌を
遂げましたが、当社としては思い入れのある国で

あり、プロジェクトであるので、是非とも参画を
果たしたいと考えています。
　また、当社は2018年からヤマルLNGプロジェ
クト※1に参画し、同プロジェクトに投入されて
いる砕氷LNG船、在来型LNG船の両方に携わっ
ています。輸送の内容としては、ロシアの北極圏
にあるヤマル半島から積み出したLNGを砕氷船
と在来船を使って輸送するもので、プロジェクト
としてはすでに軌道に乗っています。
　2020年10月末には、ヤマルのパート2とも言
えるArctic LNG 2プロジェクト向けに、新造砕
氷LNG船3隻の定期傭船契約を決めました。こ
のプロジェクトはヤマルのオペレーターである
Novatekを中心としたビジネスで、ロシア・ギダ
ン半島のLNG出荷基地から北極海航路経由で西
のムルマンスク、東のカムチャツカにある積替基
地までLNGをそれぞれ輸送し、さらに在来船で
二次輸送を行うというものです。Novatekとの信
頼関係やヤマルで培った北極海輸送のノウハウを
生かしながら、さらなる派生的な案件への参画を
果たしていきたいと考えています。

砕氷LNG船「VLADIMIR RUSANOV」

※1 ヤマルLNGプロジェクト…ロシアのNovatek、フランスのTOTAL、中国の中国石油天然気集団（CNPC）が出資する、
ロシア・ヤマル半島での大規模なLNG生産・輸出プロジェクト。

　商船三井では1983年にLNGの海上輸送事業に参入し、現在では約100隻の
LNG船隊を擁している。2018年には北極海航路を利用し、邦船社で初となる
砕氷LNG船の運航を始めた。さらに、LNGを“使う側”にあたるLNG燃料事業や、
低コスト、短期間でのLNG導入を実現させるFSRU（浮体式LNG貯蔵再ガス
化設備）事業にも積極的に関与している。同社の林龍太・LNG船部長に取材し、
事業環境を踏まえたLNG船事業の現状と他事業との関わりなどを聞いた。
� （取材日：5月10日）
株式会社商船三井
エネルギー・海洋事業営業本部

LNG船部長　林  龍太氏
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LNG船を重点分野に位置付け
長期安定収益を積み上げる

LNGは新興国を中心に
今後も需要が伸びるエネルギー資源

――LNG輸送を巡る事業環境についてお聞かせ
いただけますか。

蔵本■　LNGは発電燃料や都市ガスに利用され、
クリーンエネルギーとしても注目されてきまし
た。川崎汽船ではLNGに関して、今後も新興国
を中心として長期的に需要が伸びるエネルギー資
源だと捉えています。
　他方、2020年の秋頃から日本を含め世界的に
カーボンニュートラル化の動きが加速しており、
元々は環境負荷の少ない“優等生”に分類されて
いたLNGも化石燃料の一種なので若干の向かい
風の懸念はあります。

――新型コロナウイルス感染症（COVID-19）の影
響は出ていますか。

蔵本■　短期的に見ると、例えば今後LNG需要
が増えると言われているインドではCOVID-19の
感染者数・死者数が急増しており、危機的な状況
になっています。需要はかなり落ち込んでいて、

インド向けのLNGが他の地域に振り替えられる
動きが起きています。
　当初は新型コロナウイルスの影響で需要が大幅
に落ち込み、行き場を失った大量の余剰LNGが
発生すると思っていましたが、足元ではLNGが
だぶついて価格が落ち込むような事態にはなっ
ていません。直近のスポットLNG価格も100万
BTU（英国熱量単位）あたり10ドル強まで上昇し
ており、寒波などの影響で30ドル超の「暴騰」と
言われた今年1月以来の高水準となっています。
コロナ禍で世界的なLNG需要が落ち込んでいる
という印象はあまり受けていません。
　また、LNG船に限定した話ではありませんが、
船員交代では非常に苦労しています。特に2020
年春から夏にかけては国によって対応が追い付
かず、10カ月以上乗船し続けた船員が昨年7月の
ピーク時には当社全体で約1100人に達しました。
しかしその後は、各国やIMO（国際海事機関）に
もスムーズに対応をしてもらい、傭船者の協力も
あって、今では交代できるタイミングでの交代を
しています。3月末では（長期で乗船している船
員は）20人程度にまで減っています。

――貴社におけるLNG船事業の位置づけをご説

明ください。

蔵本■　当社の経営計画では、長期安定収益を積
み上げることを重要視しており、LNG船は、比
較的中長期の契約を取ることができる船種なの
で、重点投資分野として位置付けられています。
　2 ～ 3年前には「LNG船の傭船期間が短期化す
る」と言われていた時期があり、実際、3年や5年、
7年といった案件が増えていました。私自身も「川
崎汽船として（LNG船事業で）できる商売が減る
のではないか」と危惧していました。直近の状況
に目を向けると、短期の案件はありながらも、一
方では長期で安定的に船を確保したい傭船者もお
り、これらを確実にものにすることで安定収益の
積み上げを図っていく考えです。
　また、当社が近年力を入れているLNG燃料船
事業※1との関係で言えば、舶用燃料のLNG需要
は2030年段階で3000万トン、40年段階では5000
万トンにまで拡大するという予測もあります。こ
のボリュームは他のLNG需要と比較すると、イ
ンドや韓国など
の1国分に相当
します。当社と
しても重油代替
燃 料 と し て の
LNG 需 要 の 動
きはしっかり注
視し、対応して
いきたいと思っ
ています。
　5 月 10 日 に
発 表 し た 2021
年 度 経 営 計 画

「ローリングプ
ラン」では、今
後5年間で1000
億 円 規 模 の 環
境関連投資を予
定しています。
このうち500 ～

700億円は、代替燃料焚き船舶への投資として今
年3月に竣工したLNG燃料自動車専用船（PCC）

「CENTURY HIGHWAY GREEN」の後続船を検
討中です。また100億円はLNGバンカリング船
などの低炭素に資する新事業のプロジェクトに投
資していく方針です。

2022 年の運航開始に向けて
PETRONAS向け中型船 2隻を建造中

――LNG船事業における最近のトピックについ
て教えていただけますか。

蔵本■　発注済みの案件としては、2020年2月に
マレーシアの国営石油ガス会社のPETRONASグ
ループと長期傭船契約を締結しました。対象とな
る中型LNG船2隻（タンク容積：7万9960m3）は中
国の滬東中華造船で建造しており、竣工後はマ
レーシア・ビントゥル港から中国のShenergy向
けのLNG輸送に従事する予定です。2022年の運

2017年に竣工したLNG船、2代目「尾州丸」

※1 需要面では今年3月、LNG燃料PCC「CENTURY HIGHWAY GREEN」を竣工した。一方、供給面では2020年
10月から中部地区で合弁会社を通じてLNGバンカリング船を運航しているほか、今年2月にはシンガポール初と
なるLNGバンカリング船の船舶管理を開始した。

　川崎汽船では1983年、邦船社で初となるLNG船「尾州丸（初代）」の管理を
開始して以来、世界的なLNG需要の高まりに応えるように船隊規模の拡大に
努めてきた。今後も長期案件を確実に取り込むことで、収益の安定化を図っ
ていく方針だ。同社の蔵本輝紀・LNGグループ長は「長期契約を重視すると
同時に、当社が長年のLNG輸送で蓄積してきた知見・経験を生かし、信頼で
きるパートナーと共に成長分野に注力していきたい」と展望を語る。
� （取材日：5月11日）

川崎汽船株式会社

LNGグループ長　蔵本 輝紀氏
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米国など既存の LNG生産地は
今後も供給センターであり続ける

――LNG、天然ガスに関する市場の動向につい
てお聞かせください。

三田■　足元のLNG市場は基本的な動きとして、
需要の増減に連動し価格が一定範囲内を行ったり
来たりするサイクルを繰り返しています。例え
ば、寒波の影響で火力発電燃料となるLNGが不
足すれば需給はひっ迫し、価格は上昇します。逆
に温暖な気候で供給過多、つまりLNGが余れば
価格は下がります。LNG液化プラント※1でトラ
ブルなどが発生して価格が急騰することもありま
すが、これはまれなケースです。LNG市場にお
ける一時的な“あや”であり、繰り返し起きたり
長期的に続いたりするものではありません。
　他方、生産側であるガス田の生産プロジェクト
の動きに目を向けてみると、「需要がどんどん増
えるだろう」という期待からプロジェクトが続々
と立ち上がっていた時代は過去のものとなって
います。こうした期待先行型のプロジェクトは

2000年代序盤までの特徴で、LNGが供給過多に
なって価格が下がる原因となっていました。今は
何らかの具体的な需要が見えてきた後、LNG事
業者がプロジェクトを開始する流れへと変わって
きています。

――ガス田のプロジェクトに関しては、これまで
同様、米国やロシア、中東などがメインになって
くるという理解で良いのでしょうか。

三田■　LNGの生産地が従来と大きく変わるこ
とはないでしょう。確かに、天然ガスは世界各地
に存在しており、理論上、探せばどこからでも採
ることはできます。ただし、「生産地から消費地
にどうやって持っていくか」という流通面を念頭
に置かなければなりません。仮に北極圏のガス田
からLNGを生産することができても、年間を通
じて消費地まで輸送できるのか。もし、これが難
しいとなると非常に高コストで、供給が不安定な
LNGとなるため、現実的な選択肢にはなり得ま
せん。当面は米国をはじめ既存の生産地が日本や
東南アジア向けのLNGの供給センターであり続

けると考えていいでしょう。

タンクコンテナによる LNG輸送で
拡大する新興国需要に対応できる

――今後成長が見込まれる具体的なLNG需要に
はどんなものがあると思いますか。

三田■　私は主に“大きな需要”と“小さな需要”
という2つの需要があると考えています。
　まず“大きな需要”について説明します。新
興国の需要です。ご承知のように世界全体では
2050年までに二酸化炭素（CO2）などの温室効果ガ
ス（GHG）排出をゼロにする＝カーボンニュート
ラルの動きが進んでいます。こうした取り組みの
一環として、長年続いてきた石炭火力発電に対す
る見直しがあります。インドや中国、その他のア
ジア諸国といった新興国では従来の石炭から（よ
りCO2などの排出が少ない）LNGへの転換が図
られることになるでしょう。国としての温暖化
対策の期限付き目標が設定され、LNG火力発電
所の建設計画が立てられる中、一定規模以上の
LNG需要が当面見込まれます。
　こうした新興国でのLNGの導入拡大において
カギを握っているのが、国内流通インフラの整備

です。中国沿岸部のようにLNGを直接、火力発
電所に供給できれば問題はありませんが、内陸部
にLNGを供給する場合は国の大小にかかわらず、
入り口である輸入基地とともに、内陸の供給イン
フラも一体的に整備しなければなりません。
　日本版の流通方式の場合、輸入基地からパイプ
ラインを使って全国津々浦々にガスを送る輸送手
段が主流です。ところがパイプラインを引くには
非常に多くの時間とコストが掛かります。あるい
は、輸入基地からトラックに詰め替えて運ぶ方法
もありますが、そのトラックには冷却装置などが
必要で車両価格が高くなるために普及が進まず、
さらにトラックが1回に運べるLNGの量は少な
いため、多くの車両を導入しなければなりません。
　ここで光明が見えてきたのが、ISOタンクコン
テナ※2を利用する方法です。日本の西部ガスを
はじめ、世界各地でも見られるようになってきま
した。タンクコンテナとはコンテナのフレームの
中にタンクが収まっているもので、ガス類や飲料
などの液体輸送に向いています。新興国のLNG
流通においては今後、タンクコンテナを使った方
法が爆発的に増えてくるでしょう。LNG輸入国
から、LNG船ではなくタンクコンテナに積み替
えて再輸出する、あるいは生産地において直接タ
ンクコンテナに充填して輸出するイメージです。

消費地である新興国にト
ラクターヘッドさえあれ
ば、膨大なコストを掛け
てパイプラインなどを整
備することなく、国内に
LNGを流通させること
が可能になります。また、
タンクコンテナはそのま
ま在庫設備としても機能
しますので、冷凍設備を
備えた輸入基地の建設を
必要としません。
　新興国でLNGのタン
クコンテナ輸送を実現す
るためには当然、コンテ
ナ船を使うことになる
ので、船会社の積極的な

世界のLNG需要は2030年頃に
上昇傾向から調整局面へと移る

インタビュー

ISOタンクコンテナ

※1  LNG液化プラント…ガス田から生産された天然ガスの不純物などを除去し、冷却・液化して出荷するための設備。 ※2  ISOタンクコンテナ…国際基準であるISO規格に基づいて製造された安全性の高いコンテナ。

　特集の最後は、エネルギー指標価格の提供などを行うArgus�Media�Limited
の三田真己・日本支局代表に、現在のLNG・天然ガス市場の動向、これから
期待されるという大小2つのLNG需要、さらに将来的な市場の見通しについ
て説明いただいた。三田代表は今後のLNG需要について「先進国需要が減少
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南海の女王・ニャイ・ロロ・キドゥル

　ジャワ島の南に広がるインド洋の底には、ニャ
イ・ロロ・キドゥルという海の女神が住んでいる
という。類まれなる美貌の女神で、名前のニャイ
はジャワ語で高貴な女性に対する敬称、ロロは「未
婚」、キドゥルは「南」という意味である。まとめ
ると「南海を支配する未婚の貴婦人」で、ジャワの
支配層は、敬意を込めて彼女を「カンジェン・ラ
トゥ・キドゥル・クンチョノサリ」（偉大なる南海
の女王）と呼ぶ。
　ニャイ・ロロ・キドゥルはインドネシアでは非
常に篤く信仰されており、多数の神話や民話に登
場する。海底の宮殿に住み、海岸の洞窟に住む精
霊を支配しているので、海岸の洞窟で眠ると、彼
女が夢枕に立つと言われる。
　ロロ・キドゥルは破壊の女神でもあり、ジャワ
島を天災が襲う時、それは彼女の怒りとされた。
そのため、ジャワを支配していた代々の王朝は、
彼女に敬意を払い、供物を捧げてきた。1963年
に、ネズミの大発生で農作物が食べつくされた際
には、農村部に浸透しつつあった共産党勢力が彼
女への信仰を土俗のものとみなし、ナンセンスと
したため、ロロ・キドゥルが怒ったからだと新聞
にかかれて、信じる人も多かった。
　台風や雷雨も彼女の怒りとされ、1981年に激
しい雷雨と雹で街に被害が出た際には、砂糖椰子
とバナナから作った菓子を供物に捧げ、一家全員
で食べて厄除をするものも多かったという。

男装する王女が女神に

　言い伝えによれば、南海の女王・ニャイ・ロロ・
キドゥルは、西ジャワのパジャジャラン王朝の王
女デヴィ・レットナ・スウィドが化身した女神だ
という。彼女は非常に美しかったが、王女は瞑想
を愛したため、王の薦める結婚相手を次々に断り、
ついに追放されてしまう。男装して宮殿を出た王
女はジャワ島の活火山コンバン山で瞑想に明け暮
れた。ある日、神が彼女の前に現れ、彼女が何者
で、なぜ瞑想をしているのかと聞いた。
　王女は、不死の存在になりたいからだと答えた。
　熱意に負けた神は彼女に不死を与えたが、それ
は肉体をもたない、精霊としての存在だった。レッ
トナ・スウィドはそれ以来、南海に宮殿をもち、
海を守る聖なる存在となった。
　なお、ニャイ・ロロ・キドゥルの“ロロ”には「病」
という意味もあり、それを取り上げた伝承では、
姫は、レプラ（癩病）になったため、醜くなってし
まい、海に身を投げて精霊の女王になったとも言
われた。
　ロロ・キドゥルは月の女神でもあり、美しさと
醜さの両方が彼女の個性という説もある。月が満
ちる時の彼女は美しく、月が欠ける時の彼女は醜
くなるのだ。

海の荒々しき女神

　ニャイ・ロロ・キドゥルには、もともと、海の

精霊で、海辺にいる若い男をさらって、娘たちの
婿にしてしまうという伝説もあり、ジャワ島の
人々は海岸で遊ぶことはあっても、浜辺から離れ
て泳ぐことはないという。水難を象徴する海の荒
ぶる女神でもあったのだ。
　特に、彼女の支配する海辺では、若い男性は緑
色の服を着てはならないとも言われている。これ
は彼女が好きな色であるから、その若者を海に引
きずり込み、娘たちの婿にしてしまうのだ。
　ロロ・キドゥルに関連した海のタブーがある。
　チラチャップ地方では金曜日のクリウォンの日
には漁をしてはならない。クリウォンはジャワ暦
で用いられる東南西北と中央で構成される5日の
週の内の一日で、中央を意味する。この5日の週
に7日の週を組み合わせた35日周期がジャワ暦で
用いられており、クリウォン（中央）の金曜日は
もっとも縁起がよい日で、多くの祭礼がこの日に
行なわれるという。

マタラム王家の守護神

　このように王家の出自を持つロロ・キドゥルは、
代々王家の信仰を受けてきた。16世紀から18世
紀にかけてジャワ島中部を支配したマタラム王家
は彼女を守護神とし、王家の者はしばしば、彼女
の神託を求めた。
　ジャワ島の初代スルタン（イスラム国家の君主）
であるセノパティは天啓を受け、南の海岸で瞑想
にふけった。その姿に感動したロロ・キドゥルは、
彼を南海の宮殿に招いた。三日間、愛し合い、夢
のような日々を送った。セノパティは彼女に結婚
を申し込んだが、彼女は断って、南海の女王とし
て生きることを選んだ。その代わり、彼女は精霊
や悪鬼、妖怪などと相対する方法を教え、いざと
なれば、彼女が助けに行くことを約束した。伝承
によれば、彼女は王が求めれば、四頭立ての馬車
に乗り、武装した軍勢を率いて空を飛んでくると
いう。
　後に、セノパティは海岸に戻ってきて、王朝を
開いたという。以降、代々の王は南海の女王と結
婚する儀式を行ってきた。マタラム王家はその後、
インドネシアがオランダによって支配されるにつ
れ、18世紀から19世紀にかけて分裂したが、そ
の後も、この風習は続き、王家の正当性を示す神

話となっている。
　古都ジョグジャカルタの王宮には、「水の宮殿」

（タマン・スリ）が建設され、スルタンのハーレム
となっているが、その地下通路のひとつは、南海
の女王の宮殿に通じているという。彼女は現在も、
ジャカルタのスルタンの第一夫人であり、スルタ
ンは毎年、彼女に会いにいかなくてはならないの
である。
　ジャワ島のスルタンは毎年、供物を南海に流す
ラブハンという儀式を行う。これらの祭礼を行う
バラントリティス海岸は神聖な土地として泳ぐこ
とは禁じられている。ラブハンの時以外でも願い
事があると、ジャワの人々はこの浜辺から南海へ
供物を流すという。
　別の伝承では、セノパティは、彼女の婿になり
たかったが、イスラムの教えが、それを許さず、
ついには海に身を投げて、彼女の婿になったと言
われている。
　王家から分裂し、ジャワ島中央部の古都スラカ
ルタを支配するパクブウォノ家の王ススフナン
も、ロロ・キドゥルへの供物を今でも行っている。
彼らは死者を蘇生させる呪力を持つ幻の花ウィ
ジョヨ・クスモを探し、チラチャップ沖の小島か
ら南海に流した。

呪われたカディタ姫

　ニャイ・ロロ・キドゥルにはもう一つ、全く異
なる伝説がある。
　パジャジャラン王朝のシリワンギ王の娘とし
て、美しい王女が生まれ、カディタと名づけられ
たが、王に仕える妾たちがカディタの美しさを妬
み、女王と王女に呪いをかけた。二人は呪いに
よって醜い姿に変えられ、体から悪臭を放つよう
になった。
　王は国を呪いから守るために、二人を追放、放
浪の末、ついに女王は亡くなり、王女は海へ身を
投げた。
　すると王女は呪いから解かれて、美しさを取り
戻した。王女はそのまま、海の底に留まり、南海
の女王として海を支配する女神となったという。
後にパジャジャラン王朝を滅ぼしたマタラム王家
の守護神となったのは、自らを追放した父への復
讐であるとも言う。 ■

 第十一回  「南海の女王ロロ・キドゥルと海の宮殿」

世界の神話に見る海と神
文：朱鷺田祐介

ロロ・キドゥルはジャワ島を中心にインドネシアで広く信仰され、南海の女王と呼ばれる海の女神である。実
在の王家の姫をモデルとするが、そこには多彩な神の姿があった。
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＜動画１＞

＜動画 3＞

＜動画 2＞

もう、船の中で何か月も過ごしているな～。
疲れたし、家に帰りたいですね。
私は早く友達に会いたいです！ みんな待っていますから！

コロナの中、私たちの為に船に乗って働い
てくださり、ありがとうございます！

船は、生きるために大切な、衣食住を運ん
でくれているのだと知りました！

ハロー！おむすびの具や日常生活で使って
いるものは、ほとんど船で運んでいる！ 船は私たちの暮らしに必要だね。
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サイバー戦争が海運に及ぼす影響
特別企画

サイバー戦争が海運に及ぼす影響

JEIBジャパン株式会社
船舶営業部長

河合 寿宜

Ⅰ サイバー戦争の現状

1.世界におけるサイバー戦争の実態

　皆さんは今、世界的な戦争など発生していない
と思っているだろうか？実は起きている。サイ
バー戦争である。
　サイバー戦争とは、ハッカーやクラッカーなど
の集団や、国家のサイバー軍または情報機関によ
り、敵対する国家、企業、集団、個人等を攻撃す
る。攻撃の内容は軍事・行政や民間の経済・イン
フラストラクチャーにおけるシステムの機能停止
や不正操作、情報の窃取などである。　
　かつてはSFの世界における絵空事だったが、
既に現実のものとなっている。これら軍事目的の
攻撃に加え、金銭目的の違法組織、興味本位の犯
罪者や模倣犯などからも、サイバー攻撃は行われ
ている。

　サイバー攻撃は物理的な戦争に必要な兵器開発
に比べればコストは格段に低く、「犯人」が分かり
にくい他、仮想空間であるがゆえ、攻撃を受けた
国や機関は、外国の侵入に対処する能力や権限が
ないことが一般的でその摘発は困難となる。被害
者は、最終的には国家だが、直接的には企業や個

人であり、海事産業も例外ではない。
　この25年間に、IoTなどによって、多くの国の
基幹インフラ（電力、水道、金融、運輸など）が、ネッ
トワーク制御化されてきている。そしてサイバー
実力国は、こうした重要インフラに互いに不正侵
入して、マルウェアやウィルスを埋め込むことに
成功してきた。例えば、既に米国はロシアの電力
網に不正侵入しており、逆にロシアも米国の電力
網に侵入している。（表1）
　世界で約60カ国が専門部隊を運用しており、
防衛省の評価では、各国のサイバー部隊の実力
トップ5を米国、中国、ロシア、イスラエル、北
朝鮮の順と評価している。
　なお、これに対して、日本の自衛隊のサイバー
部隊の規模は300人に満たない。ただし、令和3
年度概算要求においては、約540人規模の「自衛
隊サイバー防衛隊（仮称）」に再編成される計画が
明らかとなった。また警察庁にも対策組織がある。

（記憶に新しいところでは、2016年のJAXAへの
サイバー攻撃が中国の人民解放軍に係るハッカー
集団によるものだとして、警視庁が5年後となる
本年4月20日にようやく摘発した。）しかし、各サ
イバー実力国の体制と比較するうえでは、取り締
まりに関する法整備を含め、対応力に疑問が残る
のが現状と言える。

2.日本におけるサイバー攻撃対応の現状

　では、そのような日本の体制に対して、どのよ
うなサイバー攻撃が想定できるだろうか。
　例えば電力分野。SF小説の世界でよくサイバー
戦争の発端となって攻撃される「スマート・メー
ター」や「スマート・グリッド」などは、実際に日
本でもそのIoT化が進められつつある。政府およ
び各電力会社は概ね2022年頃までをめどに各家
庭における電力消費メーターをスマート・メー
ターに切り替える動きが進んでおり、筆者の自宅
も既にスマート・メーターに切り替わっている。
今後、電力会社がサイバー攻撃を受けた場合で、
もし、充分なサイバー対策や復旧計画準備が行わ
れていない場合には、長期にわたる広域停電を経
験する可能性がある。
　もちろん日本もまったく対策を講じていないわ
けではない。電力・ガスなどに関するセキュリ
ティ強化のため、2014年にサイバーセキュリティ
対策に関する国・地方公共団体の責務を規定した

「サイバーセキュリティ基本法」が施行された。さ
らに、2017年には米国にならい、電力事業者間

のサイバーセキュリティに関する情報共有・分析
を行う組織である「電力ISAC（Japan Electricity 
Information Sharing and Analysis Center）」が設
立されている。
　しかし、日本では重要インフラに対するサイ
バー攻撃被害が過去に起きていないか、または発
覚していないことが要因なのか、対策基準などの
検討が十分に進んでいるとは言い難い。想像する
に、自然災害による従来の大規模停電からの復旧
など、電力システムの維持・運用は諸外国に比べ
安定しており非常に高いレベルのものとなってい
ることの安心感から、危機感に乏しいものとなっ
ているのかもしれない。
　加えて、上述の「スマート・メーター」などの
導入におけるサイバーセキュリティについては、
2016年3月に「スマートメーターシステム・セキュ
リティガイドライン」、同年5月に「電力制御シス
テム・セキュリティガイドライン」が日本電気技
術規格委員会（JESC）によって策定され、これら
のガイドラインを、電気事業法下の技術基準と保
安規程にそれぞれ組み込んだことにより、政府は
ハード・ソフト両面の対策の実効性が担保されて

寄稿

表1：各国サイバー軍の状況および過去の攻撃

中
国

3万人規模。さらに中国国家安全部に関連するAPT10というサイバーグループが、平素から機密情報の窃
取を目的とするサイバー攻撃などを行っている。
☆ 2015年6月、米国連邦人事管理局にサイバー攻撃、連邦職員や軍人などおよそ2,200万人分の個人情報

を窃取
☆ 2018年1月及び2月、米海軍の契約業者をハッキング、潜水艦搭載の超音速対艦ミサイルに関する極秘

情報が流出
☆ 2018年12月、少なくとも12カ国に対して知的財産などを標的とするサイバー攻撃を実施

ロ
シ
ア

約1,000人のサイバー部隊。情報窃取や破壊工作に加えて、民主主義プロセスに挑戦している。
☆ 2014年、米大手インターネット企業から5億件以上の個人情報を窃取。2017年3月、米国政府は、サイ

バー攻撃実施の疑いで、ロシア連邦保安庁の要員2名を含む4名のハッカーを起訴
☆ 2015年12月、クリミア併合に関連しウクライナで大規模な停電を発生させた。
☆ 2016年の米大統領選挙への影響工作のためのサイバー攻撃
☆ 2017年6月、ウクライナを中心に各国でランサムウェアNotPetyaによるサイバー攻撃。（2018年2月、

米英両政府発表）
☆ 2018年10月、世界アンチ・ドーピング機関、化学兵器禁止機関、米国民主党全国大会などに対して一

連のサイバー攻撃
☆ 2019年10月ジョージア政府機関、報道機関などに対する大規模なサイバー攻撃

北
朝
鮮

サイバー部隊約6,800人。軍事機密収集や外貨獲得を目的として一日に158万件の攻撃（韓国による情報）。
☆2016年9月、韓国軍内部ネットワークへのサイバー攻撃。韓国の軍事機密文書が流出
☆ 2017年5月、WannaCryにより、世界150カ国以上の病院、学校、企業にサイバー攻撃。14万ドル分の

Bitcoinを身代金として収集
☆2017年9月、複数の米国電力会社にSpearfishingメールによるサイバー攻撃

（出典：令和２年版防衛白書）
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いると安心しているようである。この電気事業法
に規定するセキュリティ対策については立入検査
等により実効性が検証されるが、2011年の東日
本大震災における福島第一原発事故においては原
子力安全規制の実効性が必ずしも万全に確保され
ていなかったとの見方もある。さらに、新潟県の
柏崎刈羽原子力発電所において、昨年3月以降に
サイバー攻撃により10カ所に不正侵入されたが、
30日以上の間、検知できなかった。また、昨年9
月におきた中央制御室への不正入室問題などが公
となっている。そのような中で、日々進化するサ
イバー攻撃技術への継続的対策に関する実効性保
証が求められよう。
　さらに、個人情報などがネット上に漏洩すると
いった被害があったとしても、民間企業はこれま
で、株価や評判を意識して、サイバー攻撃を受け
た事実を公表したがらない傾向が強かった。官公
庁においても同様の傾向がありそうだ。そのため、
ハッカー側は、攻撃が表沙汰になり批判されるこ
ともないために、やりたい放題の状況がある。こ
の状況に危機感を持った日本政府は2022年から
サイバー攻撃による個人情報漏洩などの被害の報
告を義務化する予定だ。アメリカなどでは、政府
が強力なサイバー対応組織を持ち、ハッカーを突
き止めて指名手配まで行っている。本来は、日本
においてもこのような抑止力が必要だと考える。
　関連して、日本に対しては、中国やロシア、北
朝鮮に加え、それ以外の国の反日ハッカー集団が、
Dark web上で日本へのハッキング行為の拡大を
求めており、標的として狙われている。
　Dark webとは、ハッカーが良く利用する、2チャ
ンネルに似ている違法サイト（公開されておらず、
閲覧には特殊なソフトウェアが必要）である。
　また、ハッキングに至らなくても、災害時に
SNSやYouTubeなどを利用して、日本人になり
すましたデマ情報を発信し、混乱を招くような
誘導を行っている事例（反日活動を行うVANKな
ど）があるようだ。

3.スポーツイベントとサイバー攻撃

　現在、東京オリンピック・パラリンピックの開
催について調整中のようだが、サイバー攻撃はス
ポーツイベントとも無縁ではない。

　これまでロンドン、リオデジャネイロなど、過
去の五輪ではことごとくサイバー攻撃の被害が出
ており、一昨年に日本で開催されたラグビー W
杯でも小規模のサイバー攻撃が確認されている。
ドーピング問題で平昌の冬季五輪に国として出場
できなかったロシアは平昌五輪のシステムに報復
サイバー攻撃を行ったとされているが、さらに東
京五輪にも国家として出場できないために報復サ
イバー攻撃の可能性が高まっている。また中国や
北朝鮮、および反日ハッカーが、すでに五輪に合
わせて日本をサイバー攻撃する準備を進めている
という情報もある。
　現実に、東京五輪に対するサイバー攻撃はすで
に行われている。総務省の発表によれば、2015
年11月には東京五輪組織委員会のホームページ
にサイバー攻撃（DDoS攻撃）が行われていたとの
こと。また、昨年10月19日には、イギリス政府
がロシアによるサイバー攻撃妨害画策を指摘・発
表した。大会組織委員会や物流業者、あるいはス
ポンサー企業などに不正にハッキングし、情報を
盗もうとしていたという疑いで、米当局もロシア
のハッカー 6人を起訴した。彼らはロシア軍の情
報機関「GRU」のサイバー部隊の要員で、2018年
の韓国・平昌五輪の妨害にも関与していたという。

4.海外でのサイバー攻撃事例

　それでは海外でのサイバー攻撃に関する事例を
見ていく。海運業界においては、デンマークの大
手海運企業であるMaerskが2017年にサイバー攻
撃の犠牲となったことは周知の通りだが、ここで
は、このMaerskにおける出来事の記述の前に、
関連するウクライナへのサイバー攻撃から説明し
ていきたい。

●ソ連崩壊後のウクライナ
　まずウクライナの状況を簡単に整理してみよ
う。ソ連の崩壊に伴いウクライナは1991年に独
立し、ソ連から核兵器を含む強大な軍事力を引き
継いだ。しかし、「米英露はウクライナの領土的
統一と国境の不可侵を保証する」という内容の議
定書（ブタペスト覚書：条約ではないため、当事
国は拘束されない。）に加え、米露の非常に強い圧
力もあり、核兵器を放棄した。この覚書を信じ、

後に「平和ボケ」であったといわれるウクライナ国
民は、さらに軍備も極端に縮小した。
　ところが、2014年初頭にロシアは、「国籍不明
に見せかけた集団による弾丸を発射しない施設
乗っ取り行為」を第一段階とする戦略（後にハイブ
リッド戦略といわれる）によって、クリミア半島
に侵攻し、後に軍事介入をした。その後、ミンス
クで和平合意がなされたにもかかわらず、現在で
も東ウクライナでは紛争が継続している。
　なお、戦争を放棄し、マスコミの煽動のもと、
国際紛争に対しては話し合いで解決できると、多
くのウクライナ国民が信じていた状況が、抑止力
すら不要としかねない日本の今と似ていると発言
する国内外の研究者がいることもここに記してお
きたい。

●マルウェアの攻撃力を高めた2つのツール
　 次 に、2 つ の ツ ー ル に つ い て 説 明 を す る。
2011 年にフランスのセキュリティ研究者が、
MimiKatzと呼ばれるツールを発明し公表した。
MimiKatzは、コンピュータへのアクセスにおい
てログイン・パスワードをRAMから引き出すこ
とができ、ハッカーによる不正ログインを助ける。
マルチユーザーコンピュータを備えたネットワー
クでは、複数のマシンへの自動攻撃を許可するこ

とさえ可能だ。
　もう一つ、2017年の初め、米国国家安全保障
局によって作成されたEternal Blueと呼ばれる侵
入ツールが米国国家安全保障局の極秘ファイルか
ら漏洩した。ハッカーは、Eternal Blueを利用す
ることにより、特定のWindowsプロトコルの脆
弱性のすきをついて、パッチが適用されていない
マシンをリモートで操作できるようになる。
　Eternal Blueは、Windowsにおける脆弱性を
利用するものだが、この脆弱性はMicrosoftのセ
キュリティ情報「MS17-010」で発表された更新プ
ログラムによって既に修正されている。
　そして、これらの2つのツールを利用して、
NotPetyaなどのマルウェアの攻撃力が高められ
ることになった。NotPetyaに一度感染すると、
標的以外のマシンにも自動的に、迅速に、そして
無差別に拡散されるようになる。政治・戦争目的
には無関係の海事関連企業も、知らぬ間に、その
被害者に含まれてしまう可能性が非常に高い。

●会計ソフトのアップデートから感染拡大
　こうした環境の下、2015年から2016年にかけて、
ウクライナはロシアによって繰り返しサイバー攻
撃を受けた。サンドワームと呼ばれるロシアの
エージェントグループが数十のウクライナ政府組

©Avigator Fortuner/Shutterstock.com
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サイバー戦争が海運に及ぼす影響
特別企画

て、ランサムウェアによって引き起こされた経済
的損失、またはスクランブルされたデータの再構
築のコストが補償される。
　このような、本船のサイバー危険について補償
するサイバー保険において、補償内容以外に有効
な機能がある。その一つは、付帯サービスの中に、
海上企業のサイバー対応チームを補完する支援
チームの提供であり、船舶の運航を熟知したIT
専門家により、船舶システムの特性に適した助言
を、初期段階から得られることが大きい。
　付帯サービスの中の2つ目として、乗組員に対
するサイバー訓練・教育をオンラインで提供して
いることである。
　特にこれら海外の保険会社では、原則的に英語
による助言や訓練の実施が図られることから、ほ
とんどの外国籍乗組員に対して、躊躇なくすばや
い対応が得られることを特記したい。

A. 船舶に係る財物損害
　一般に、海上保険市場では、事故の根本的な
原因がサイバー事故である場合でも、座礁、衝
突、火災、沈没などの船舶事故によって生じた
船体とその機器の損失または損傷が補償の対象
である。しかし近年、サイバー攻撃による危険
が拡大傾向にあることから、英国のロイズをは
じめとして、船舶保険や貨物保険の補償内容か
らサイバーリスクを除外する流れが一般的と
なってきた。その結果、サイバー攻撃による損
失または損害は補償されないこととなる。
　この補償からの除外に対しては、最近の保険
市場では、除外されたサイバー危険を復活して
補償する保険商品が船舶保険分野で見受けられ
るようになった。

B. 第三者に対する損害賠償責任
　船舶の運航に起因したと認められ、船主また
は用船者が負担する第三者への責任および費用
は、一般的にP＆Iクラブが補償している。P
＆Iクラブは、現在のところ、サイバー攻撃に
よる船舶のシステムの誤動作によって生じたイ
ンシデントに関する責任を、補償内容から除外
していない。ただし、船主や用船者のデューディ
リジェンス実施が補償条件であることに注意が
必要である。

結び

　近年、国家や集団の実力行使は新たなスタイル
に変容してきている。人種、宗教、領土、資源も
しくは民族に関わる地域紛争などは、留まること
がなく、しかも、たとえば漁民を装った民兵が、
武器を使用せずに特定の領域を占領することで、
国際的な批判をかわしながらその後に軍隊を駐留
させるような、ハイブリッドな紛争の形態が出現
している。新たなスタイルの攻撃を有効に行うた
めに、サイバー攻撃は、それら新たなスタイルの
大きな戦術として、すでに身近なものとなってき
ている。しかも、攻撃の標的ではなかったとして
も、間接的に影響を受けることがあるため、やや
こしい。
　さらに、サイバー攻撃を被害者が明確に認識す
ることは難しい。たとえば、人為的なミスが原因
で生じたと思われていた近年の大事故が、本当は、
サイバー攻撃が背景にあり、その影響によるもの
だったかもしれない。もしそうなら、もう他人事

では済まされない。

　一方で、サイバー攻撃に使用するウィルスや手
法は、まるで新型コロナウィルスの変異型のよ
うに日々刻々と進化し続けている。防御方法に
ついても同様に進化しているが、“cat-and-mouse 
game”（いたちごっこ）であり、100％の完全な防
御は難しい。したがって、いざサイバーインシデ
ントが発生した場合に、いかに対応できるかの緊
急時対応計画をあらかじめ策定し、関係する要員
に教育・訓練を行っておくことが重要である。

　 最 近 は、 日 本 の 企 業 や 個 人 に 対 し て も、
Emotetというマルウェアによるサイバー攻撃が
多くなっている。
　 独立行政法人情報処理推進機構のサイト 

（https://www.ipa.go.jp/security/announce/ 
20191202.html）などで、注意点が公表されている
ので、ご留意いただきたい。

　 ま た、BIMCO お よ び 他 8 団 体 は 2020 年 6 月
にガイドラインver.3を発行している。（直近の
ver.4 は 下 記：https://www.bimco.org/about-us-
and-our-members/publications/the-guidelines-
on-cyber-security-onboard-ships）

　筆者は、ITの専門家ではなく、ましてや、ハッ
キングを行った経験は今のところない。したがっ
て、ITやハッキングの専門家からみれば、未熟
な内容や誤解をしている個所があるかもしれな
い。しかしながら、攻撃者の存在を把握できにく
いサイバーリスクに対しては、知れば知るほど、
不気味な恐怖を感じ続けている。 ■

■筆者のプロフィール
　東京商船大学（現：東京海
洋大学）航海学科を1977年
に卒業、日本火災海上保険

（合併前）に入社。海上保険
のうち船舶保険分野を中心
に、船舶保険営業および、
損害査定、引受・商品管理
部門など関連するすべての
組織で管理職に従事した。海事代理士としても登
録している。保険会社退職後、2015年に英国のP
＆IクラブであるSteamship Mutualの日本におけ
る代表者として、支店設立および2年未満という短
期間で保険業免許を取得し、業容拡大に努めた。
その後、2020年に保険ブローカー JEIBジャパン
に転出し、主にP＆I保険を扱っている。JEIBジャ
パン（Japan England Insurance Brokers）は、日本
企業として最初のロイズ保険ブローカーである。
連絡先：t.kawai@jeibjapan.co.jp
JEIBジャパン：http://www.jeibjapan.co.jp/

（備考）サイバー攻撃は戦争リスクか
● 船舶保険、貨物保険

もし、サイバーインシデントが戦争危険であ
れば一般の海上保険契約においては補償され
ない。ただしそれは、戦争危険によって生じ
たものだと判断される場合である。しかし、
サイバー攻撃は、攻撃者の特定が困難であり、
戦争行為であると断定することは難しい。そ
うであれば、通常のMarine Risksとして、補
償の対象となりえる。しかしながら、前述の
通り、ロンドンの保険業界にならい本邦保険
会 社 に お い て も、“Institute Cyber Attack 
Exclusion Clause-Cl.380” を 導 入 し、 サ イ
バーリスクを補償しないとする動きが顕在化
しつつある。

● P&I保険
P＆I保険における補償範囲は戦争リスクを
除外しており、戦争またはテロリスクに関連
するインシデントであると判断される場合に
は、補償されない。したがってP&I戦争保険
にも加入すべきである。（P&I戦争保険につ
いては、P&Iクラブまたは損害保険会社が、
別途引受けている。）

©Igor Kardasov/Shutterstock.com
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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・セミナーの詳細は、開催の約 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。　https://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。　https://www.jseinc.org/seminar/q&a/seminar_q&a.html

◆お問い合わせ セミナーグループ TEL  03-5802-8367　E-mail  project@jseinc.org

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、空気清浄機や加湿器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。
◦次に該当する方は、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

●他法人主催セミナー　海外法律事務所、海外船舶管理会社、海外保険会社等によるセミナー。（無料）

●海運実務研修講座（2019～2020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。https://www.jseinc.org/seminar/index.html）

予定 テーマ レベル

夏以降

13 船荷証券の実務上の問題点（中級）（全3回） ★★★

14 不定期船実務の基礎知識（陸上編）（全3日） ★★

16 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）

★★★

17 港湾・物流基礎（全1日） ★☆

18 税務・会計基礎（全2回） ★★

19 船舶保険 入門（全3回） ★☆

20 コンテナ船事業入門 ★

9月 21 船舶管理実務（連続2日間） ★★

10月 22 不定期船実務の基礎知識（陸上編）（全3日） ★★

予定 テーマ レベル

10月
23 海技の知識（全3回） ★★

24〈T4日程〉新人社員研修（秋）（連続2日間） ★

11月

25〈T5日程〉新人社員研修（秋）（連続2日間） ★

26 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）

★☆

27 P&I保険の基礎 ★☆

2月 28 船舶保険実務（中級）（全1日） ★★☆

3月 29 船舶売買の実務（全3回） ★★

随時 30 海運/海事産業と革新的技術（仮） －

●一般セミナー
予定 テーマ

夏以降

世界のとうもろこし及び大豆の需給情勢
2020年代の中国～巨大な隣国の強み、弱み、そしてチャンス
ブロックチェーンでデジタル化が進む世界の貿易事情
水素エネルギーとその輸送について
船舶のサイバーセキュリティー対策について
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
解剖・ドライバルク市況
海事産業が関わるエネルギー分野の市場展望（仮）

予定 テーマ

夏以降
環境保全の荷動き・物流への影響（仮）
自律運航船の開発状況と実用化への展望（仮）

10月 内外鉄鋼業界の現状と展望（全3回）
11月 2021 Outlook for the Dry-Bulk and Crude-Oil Shipping Markets.

12月
石炭資源の開発生産及び市場動向
原油市場の2020年総括と今後の展望

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
随時 デジタル&グリーン時代の港湾マーケティング（仮）

●関西地区  海運実務研修講座（2020年度実績より編成）

予定 テーマ レベル
10月 4 船舶保険 入門 ★☆

11月 5 P&I保険の基礎 ★☆

予定 テーマ レベル
3月 6 入門　会計と海運業 ★

　注 ・会場は、基本的に日本海運集会所の会議室（定員24名／通常定員56名）、関西地区は神戸銀行倶楽部（定員20名／通常定員40名）です。
 ・原則として、1回あたりの講義時間は90分、受講料は5,500円（税込）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）。
 ・一部の講座・セミナー等は、新型コロナウイルス感染症対策により開催を見合わせています。また、開催予定日が緊急事態宣言施行中と

なる場合は、開催を延期等する方針です。

2021年度 研修講座・セミナー2021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。

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。

＊2020年度に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。

●関西地区 海運実務研修講座 ※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。

7
船荷証券の基本を学ぶ
船荷証券の基礎（全 3 回） ※2020年度延期分、追加日程

レベル
★★

日　時 6 月 14 日、21 日、28 日（毎週月曜日）　15：30 ～ 17：00　※満席、緊急事態宣言発令のため日程変更

講　師 有泉・平塚法律事務所 弁護士　山下  真一郎 氏
受講料 会員：16,500 円（税込） 　非会員：33,000 円（税込）

8, 9, 12
船で世界の荷物を運ぶ　海運の基礎を学ぶ
新人社員研修（春）（連続 2 日間） ※秋にも同講座を予定しています。

レベル
★

日　時
T1 日程 6 月 29 日（火）、30 日（水）　13：30 ～ 17：00　※満席、緊急事態宣言発令のため日程変更

T2 日程 7 月 13 日（火）、14 日（水）　13：30 ～ 17：00　※満席、緊急事態宣言発令のため日程変更

T3 日程 6 月　8 日（火）、　 9 日（水）　13：30 ～ 17：00　※満席

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　海上保険部船舶保険グループグループ長　知久  府志 氏

受講料 会員：27,500 円（税込）　非会員：55,000 円（税込）

10, 15
船のことがよく分かる！　知っていた方が得なメカニズム
船の技術知識あれこれ（全 1 日）

レベル
★

日　時
B 日程 7 月　9 日（金曜日）　13：30 ～ 17：00　※満席、緊急事態宣言発令のため日程変更

C 日程 6 月 15 日（火曜日）　13：30 ～ 17：00　※満席

講　師 元 商船三井　常務執行役員　横田  健二 氏
受講料 会員：11,000 円（税込）　非会員：22,000 円（税込）

11
初めて学ぶ、海運特有の会計の基礎
入門 会計と海運業（全 3 回）

レベル
★

日　時 6 月 3 日、10 日、17 日（毎週木曜日）　15：30 ～ 17：00　※満席

講　師
公認会計士　須藤  佳典 氏（EY Japan 株式会社　アシスタントディレクター）
公認会計士　渚　  信弘 氏（EY 新日本有限責任監査法人マネージャー）
公認会計士　平塚  進也 氏（EY 新日本有限責任監査法人マネージャー）

受講料 会員：16,500 円（税込）　非会員：33,000 円（税込）

2
船で世界の荷物を運ぶ　海運の基礎を学ぶ
新人社員研修（1 日）

レベル
★

日　時 夏季開催検討中　10：30 ～ 17：00　※緊急事態宣言発令のため日程変更

講　師
「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
「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）

受講料 会員：16,500 円（税込）　非会員：26,400 円（税込）

3
船のことがよく分かる！　知っていた方が得なメカニズム
船の技術知識あれこれ

レベル
★

日　時 夏季開催検討中　10：30 ～ 15：00　（昼休憩 12：00 ～ 13：30）　※緊急事態宣言発令のため日程変更

講　師 元 商船三井　常務執行役員　横田  健二 氏
受講料 会員：11,000 円（税込）　非会員：17,600 円（税込）
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NKとの技術開発プロジェクトが完了
日本郵船

　日本郵船は4月28日、グループ会社のMTIが
日本海事協会（NK）とともに2016年から取り組ん
できた技術開発プロジェクト「ビッグデータを活
用した船舶機関プラント事故防止による安全性・
経済性向上手法の開発」が完了したと発表した。
　このプロジェクトは造船所や舶用メーカーと協
働で取り組んだもので、国土交通省の「先進安全
船舶技術研究開発支援事業」の補助対象事業にも
採択されている。具体的には、IHI原動機と「画
像を含むビックデータによる主機シリンダ内状態
診断手法」、サンフレムと「補助ボイラ空焚き予兆
診断システム」、寺崎電気産業と「ブラックアウト

（船内電源喪失）予兆診断システム」および「デー
タロガーでの高度アラームシステム」、日本シッ
プヤードと「減速運転下でのプラント最適運用手
法」、三菱化工機と「油清浄機の総合運転監視シス
テム」の計 6 分野で技術開発を実施した。
　日本郵船グループでは、このプロジェクトで獲
得したデータを新たな研究開発に活かすととも
に、事業化を見据えたメーカー支援を積極的に行
い、将来的な有人自律運航船のシステム開発にも
つなげていくとしている。

CTVの裸傭船契約を欧州企業と締結
日本郵船

　 日 本 郵 船 は こ の ほ ど、 ス ウ ェ ー デ ン の
Northern Offshore Group AB（NOG）の子会社で
あるNorthern Offshore Services AS（NOS）と、
洋上風力発電向け作業員輸送船（CTV）に関する
裸傭船契約を締結した。日本郵船がCTVを保有
するのは初めて。発表は5月6日。
　NOGは洋上風力発電の導入が進む欧州にお
いて最大手のグループであり、約60隻のCTV
を運航している。日本郵船とNOGは2019年12
月にCTV事業の協業に関する覚書を締結して
いた。今回の契約では、日本郵船が新造CTV

「Energizer」を保有し、NOSに10年間の裸傭船を
行って、主に欧州域内の洋上風力発電所へ作業員
を輸送する。
　新造船は、NOS が独自に開発した最新鋭の

CTVとなる。船内発電機や建設段階の風力発電
設備、余剰電力からも充電できる大容量バッテ
リーが搭載されており、ハイブリッドモードでは
燃料消費や排出ガスの削減を実現するという。
　また、日本郵船はCTVの保有参画だけでなく
NOSへの技術者派遣にも合意しており、欧州で
の運航・船舶管理に携わることで国内CTV事業
展開への準備を加速したい考え。

世界で初めてBarge to Ship方式での
メタノール燃料供給に成功

日本郵船
　日本郵船は5月13日、100％子会社のエヌワイ
ケイバルクシップアジアが保有するメタノール
専用タンカー「Takaroa Sun」が、世界初となる
Barge to Ship方式でのメタノール燃料供給を成
功させたと発表した。
　Barge-to-Shipとは、岸壁や桟橋に係留中の船
舶または錨泊中の船舶に対し、燃料供給バージが
横付けして燃料を供給する方法のこと。今回は、
傭船者であるウォーターフロントシッピングが主
導し、オランダ・ロッテルダム港やターミナル会
社のヴォパック、バージ会社のタンクマッチらの
協力を得て実施した。日本郵船グループは、同船
の保有および船舶管理を担う立場から、リスクア
セスメントや技術的サポートを行った。

LNGなどのオンライン荷役訓練で
船級認証を取得

エヌワイケイ・シップマネジメント
　日本郵船グループのエヌワイケイ・シップマネ
ジメント（NYKSM）が実施している液化天然ガス

（LNG）船および原油・石油製品タンカーのオン
ライン荷役シミュレーター訓練について、ノル
ウェー船級協会のDNVから認証を取得した。同
様の認証取得はアジア初だという。日本郵船が5
月17日に発表した。
　この訓練はLNG船や原油・石油製品タンカー
に初めて乗船する船員を対象に実施している。国
際海事機関（IMO）が定めるモデルコースを基本
としつつ、日本郵船グループ独自の安全に関する
文化や運用基準、ビジネスの現状や歴史教育を含

む内容となっている。
　荷役シミュレーターを使う項目については、こ
れまでNYKSMが所有するシンガポールの研修所
で訓練を行ってきた。しかし今回、インターネッ
トのクラウド上で作動する「クラウドベース荷役
シミュレーター」を活用することで、座学を含む
すべての訓練内容をオンライン化した。船員はコ
ロナ禍でもシンガポールに渡航しないで訓練を実
施できるようになった。
　NYKSMはこのほかにもすべての船種で、積極
的に訓練のオンライン化、e-ラーニング化に取り
組んでいる。

アンモニア・水素事業を相次ぎ発表
クリーンエネ事業として段階的に強化

商船三井
　商船三井は5月中旬、水素・アンモニア事業に
関する取り組み3件を相次いで発表した。
　まず水素関連の取り組みとしては5月12日、
Keppelグループ（シンガポール）のデータセン
ター向けに液化水素供給インフラ開発の共同検討
に関する覚書締結を発表した。共同検討のリー
ダーを務めるKeppel Date Centresをはじめ川
崎 重 工 業、Linde Gas Singapore、Vopak LNG 
Holdingの4社とともにシンガポールへの液化水
素輸送に必要なインフラについて技術・商務面で
評価・検討するのが狙い。共同検討は今年末まで
を目途に行うとしている。
　 一 方、 ア ン モ ニ ア 関 連 で は 17 日、 シ ン ガ
ポールにおける舶用アンモニア燃料サプライ
チェーンの共同開発で覚書を締結したと発表し
た。パートナーは伊藤忠商事、伊藤忠エネクス、
Vopak Terminals Singapore、Pavilion Energy 
Singapore、Total Marine Fuels の 5 社。商船三
井は液化天然ガス（LNG）燃料供給船の建造・保
有の経験・知識を生かし、アンモニア燃料供給船
のほか、FSU（浮体式貯蔵設備）などのオフショ
ア施設の開発、シンガポールでのアンモニア燃料
供給に関する安全ガイドライン策定をパートナー
と進めていく。
　また翌18日、3万5000m3 型アンモニア／液化
石油ガス（LPG）油送船「Green Pioneer」（2010年竣
工）によるアンモニア輸送事業への再参画を決定

し、大手アンモニアトレーダーの米Trammoと
定期傭船契約を締結した。同社のアンモニア輸送
再開は2016年ぶり。アンモニアは人口増加に伴
う食糧生産の拡大で肥料原料としての需要増加が
見込まれるほか、燃焼時に二酸化炭素を排出しな
いクリーン燃料として、また高効率で水素を輸送
できる「水素キャリア」として注目されている。こ
うした背景から今回、同事業への再参入を果たす
こととした。
　同じ週の20日には松坂顕太専務執行役員（エネ
ルギー・海洋事業営業本部長）がオンライン会見
を開き、商船三井が水素・アンモニア事業に取り
組む意義を説明した。同社は両事業や洋上風力
事業などの事業群を一体的に捉え、2050年にか
けて3つのフェーズで強化していく方針を掲げて
いる。今回発表した3件は2030年までに実施する
フェーズ1の取り組みとなる。松坂専務は水素や
アンモニアなどのサプライチェーンに関与するこ
とで「上流から下流まで様々な事業群を有する“海
洋クリーンエネルギー事業”へのトランスフォー
メーションを目指したい」と語った。

アフリカへの中古農機輸出事業を開始
新会社 KiliMOL設立へ

商船三井
　商船三井はこのほど、農機具の販売やインター
ネット事業を手掛ける唐沢農機サービスと業務提
携し、越境ECサイトを活用したアフリカへの中
古農機輸出事業を開始する。また、業務開始にあ
たって、事業を担う全額出資子会社の「KiliMOL

（キリモル）」を5月に設立する。
　越境ECサイトとは、商品をインターネット上
で国際的に販売するウェブサイトのこと。商船三
井と唐沢農機は2020年9月にこの事業の共同検
討に関する覚書を締結し、今年1月に唐沢農機の
ECサイトから調達した中古農機5台を商船三井
が運航する自動車専用船「MARGUERITE ACE」
でケニア・モンバサ港へ輸送した。さらに、3月
にはナイロビ近郊で日本の農機が現地農地に適合
するかなどを検証し、日本の小型中古農機の有効
性を確認するとともに、現地の人々からは農機の
機能について高い評価を受けたという。
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子会社の株式譲渡および固定資産を売却
川崎汽船

　川崎汽船は 4 月 30 日開催の取締役会で、連
結 子 会 社 で あ る CENTURY DISTRIBUTION 
SYSTEMS,INC.（CDS）の保有株式全てを Sun 
Capital Partners, Inc.（SUN）が 運 営 す る 投 資
ファンドに譲渡することを決定した。従来から
進めてきたポートフォリオ見直しの一環とし
て行うもの。また、同時にCDS の子会社であ
る UNIVERSAL LOGISTICS SYSTEMS, INC.

（ULS）が保有する土地および倉庫についても第三
者へ売却することを決定した。
　譲渡日はいずれも5月31日を予定しており、株
式売却益約50億円と固定資産売却益約126億円に
ついては2022年3月期の連結決算で特別利益とし
て計上する。また、固定資産の譲渡対価である現
金などを原資としてCDSから受領する予定の配
当約175億円については、22年3月期の個別決算
で営業外収益に計上する見通し。

洋上風力発電向け作業船事業会社を設立
川崎汽船、川崎近海汽船

　川崎汽船と川崎近海汽船は4月30日、洋上風力
発電を対象とした作業船事業を担う合弁会社「ケ
イライン・ウインド・サービス」を設立すること
に合意したと発表した。
　両社はこれまでに国内外のオフショア支援船事
業を通じて洋上支援作業の知見と経験を蓄積し、
様々な作業船の運航業務に対応できる技術と、そ
れを活用するための体制を構築してきた。
　新会社では、両社のリソースを統合するととも
に川崎汽船グループの総力を結集し、洋上風力発
電事業の開発・建設・操業などに係る作業の支援
を行う。川崎近海汽船グループで保有・運航して
いるオフショア支援船（OSV）の「あかつき」と「か
いこう」を活用しながら、そのほか各種作業船へ
の取り組みも強化していく構え。営業開始は6月
1日を予定している。
　同社の所在地は東京都千代田区霞が関三丁目
2番1号。株主は川崎汽船50％、川崎近海汽船 
50％。川崎近海汽船社長の久下豊氏が新合弁会社
の代表取締役社長も務める。

2回目のバイオ燃料トライアルに成功
Ocean Network Express

　Ocean Network Express（ONE）は4月28日、
コンテナ船「MOL Experience」でバイオ燃料のト
ライアルに成功したと発表した。取り組みは今回
で2度目となり、第1回のトライアル時と比べて
バイオ燃料の混合比率を3倍に高めた。
　「MOL Experience」は3月7日、オランダ・ロッ
テルダム港でバイオ燃料を補給し、24日かけて
バイオ燃料を完全に消費したという。
　同社では今後も研究を続け、バイオ燃料を高比
率で大量に使用してフリートの脱炭素化を目指す
としている。

リベリア船籍が登録 2億トンを達成
LISCR

　リベリア船籍の登録業務などを手掛ける米国の
LISCRは5月21日、リベリア船籍の登録船舶が2
億総トンを達成したことを発表した。同社による
と総トン数ベースでは世界で最も急速に成長して
いる船籍であるという。
　2020年のリベリア船籍の新規登録隻数は524隻
だった。また、21年はすでに276隻に達しており、
うち28％が新造船となっている。新造船の割合
が高いことで平均船齢は10.8歳。世界で最も平均
船齢が若い旗国の1つとなったとしている。
　LISCR のアルフォンソ・カスティジェーロ
COO（最高執行責任者）は、リベリア船籍の急成
長について「新しい先進技術、効率的で安全な船
舶のサポートにフォーカスし、多くの顧客から信
頼とご愛顧をいただいた結果だ」とコメントした。

船舶運航データの異業種連携がスタート
シップデータセンター

　シップデータセンター（ShipDC）が事務局を務
めるIoS-OPコンソーシアムに、漁業情報サービ
スセンター（JAFIC）が参加した。発表は4月30日。
　IoS-OPとは、船舶の運航データをデータ提供
者の利益を損なわずに関係者間で共有し、データ
利用権や各種サービスへの提供を行うための共通
基盤のこと。会員組織のIoS-OPコンソーシアム

には今年4月末時点で64社が参加している。
　JAFICは同コンソーシアムに参加し、日本郵
船と川崎汽船が保有するデータを両社の許諾の下
で利用する。ShipDCに登録されている船舶運航
データのうち、海水温データを活用し、漁海況の
現況把握や予測の精度向上、漁場形成につなげて
いきたい考え。

新造船の海上試運転からIoS-OPを活用
シップデータセンター

　シップデータセンターは5月12日、常石造船
が現在建造している新造船「KAMSARMAX」が、
IoS-OPを活用して実運航データの収集を開始す
ると発表した。建造中の8万2000トン型ばら積み
貨物船にモニタリング装置を組み込み、海上試運
転時からデータ計測を行うとしている。
　同船からは、航海データ記録装置（VDR）の情
報や、主機関・発電機関・補機類から得られる燃
料消費量や消費電力など約800点のデータを収集
する。船の就航後は、IoS-OP上のポータルサイ
トを通じて造船所と船主がデータを共有し、新船
型の開発などに活用する計画となっている。

運航管理支援ソリューションの提供を開始
JRCS

　JRCS は 5 月 19 日、デジタルサービスブラン
ド 「infoceanus（インフォシアナス）」シリーズの
新製品として、運航管理を支援するデジタルソ
リューション「infoceanus connect（インフォシア
ナス・コネクト）」の提供を開始すると発表した。
同シリーズではこれまでにも現場作業を支援す
る「assist」、安全運航を支援する「command」をリ
リースしている。
　「connect」は、船陸間通信とクラウドベースの
プラットフォームにより、船隊および船内機器の
パフォーマンス情報を可視化・分析する。船舶機
器の継続的な状態監視と分析を行うことで、船舶
のパフォーマンスを最大化し、運航コストの最適
化や予防保全につなげるとしている。
　さらに、今後は温室効果ガス（GHG）や大気汚
染物質の排出量を常時モニタリングする機能を追
加するなど、内容をアップデートしていく計画と

なっている。

海事産業強化法が成立
国土交通省

　海事産業全体の基盤強化を図る「海事産業の基
盤強化のための海上運送法等の一部を改正する法
律案（海事産業強化法）」が5月14日に参議院本会
議で全会一致で可決、成立した。海事産業強化法
は、海運・造船分野の競争力強化や船員の働き方
改革、内航海運の生産性向上を実現するために、
造船法や海上運送法などの一部を改正するもの。
例えば造船関連では、事業者が生産性向上や事業
再編に向けて策定した計画を国土交通大臣が認定
する認定制度を創設する。これにより、技術開発
補助や長期・低金利融資など予算関連での支援措
置が可能となる。
　同法の成立を受けて、日本船主協会の内藤忠顕
会長は関係者に感謝を述べた上で、「わが国外航
海運業界は、造船業界とも引き続き密接に連携し
つつ、国際競争力の強化を図りながら、わが国の
安定的な国際海上輸送の確保に貢献すべく、より
一層努力していく」とのコメントを発表した。
　また、日本造船工業会の斎藤保会長も関係者へ
の感謝を述べるとともに、「我が国造船業が現下
の苦境を乗り越え、発展していくためには、生産
性の向上や事業再編を通じた事業基盤の強化が目
下の急務であり、同法ではこれらの取組みを強力
に促進する効果が期待される」とコメントした。

出版助成事業第1弾となる書籍が発行
山縣記念財団

　山縣記念財団が実施する
出版助成事業の第1弾とし
て、木原知己氏による著作

『躍動する海－さまざまに
織りなす「海」の物語』が5
月20日に発行された。
　本書は全6章からなり、

「海」を歴史的・文化論的に
様々な観点からとらえた
読み応えのある一冊となっている。336頁で定価
2860円（税込）、問い合わせは海文堂出版まで。
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　川崎重工業とヤンマーパワーテクノロジー、
ジャパンエンジンコーポレーションの3社は4月
27日、純国産エンジンメーカーとしての技術を
結集するコンソーシアムを結成し、外航・内航大
型船向け舶用水素燃料エンジンを共同開発するこ
とに合意した。
　同コンソーシアムでは、基礎燃焼解析やシール
技術開発、船級規則対応などの共通技術要素で連
携を図り、各社が2025年頃の水素燃料エンジン
市場投入を目指す。また、川崎重工は中速4サイ
クルエンジンを、ヤンマーパワーテクノロジーは

中・高速4サイクルエンジンを、ジャパンエンジ
ンコーポレーションは低速2サイクルエンジンを
それぞれ開発することで、様々な用途に対応でき
るラインナップを同時並行で完成させるとしてい
る。さらに、船舶用水素燃料貯蔵・供給装置を加
えて、水素燃料推進システムを備えたシステムイ
ンテグレーションの実現を目指す。
　3社は共同開発を通じ、各社固有の技術を搭載
した水素燃料エンジンを世界に先駆けて市場投入
することで、日本造船業における水素燃料船の早
期建造につなげたい考え。

　本瓦造船は、遠隔荷役システムなどを搭載した
199型の次世代内航スマートアシストシップ「りゅ
うと」を建造する。5月13日には本瓦造船と船主
の冨士汽船、技術支援を行った内航ミライ研究会
が記者会見を開き、次世代船建造の経緯や搭載し
た各システムについて説明した。
　内航海運業界では船員不足や高齢化が進み、人
的要因課題の解決が求められている。特に少人数
の内航小型タンカーでは、荷役やタンカーのク
リーニング作業、離着桟、機関部作業の負担が課
題となっており、これらの課題解決を図るために
①集中荷役遠隔システム②離着桟支援システム③
遠隔監視システム―を開発し、新造船に搭載した。
　このうち①集中荷役遠隔システムは、従来3 ～
4人で行っていたポンプ室・デッキ上・荷役事務
室の荷役作業を、操舵室から遠隔操作で行えるよ
うにした。操舵室に設置したタッチパネルを使い、
荷役ポンプの運転や荷役弁の開閉などを集中監視
し、遠隔で操作する。これにより、船員の荷役作
業の負担を軽減するとともに、事故やヒューマン
エラーの防止にもつながるとしている。
　②離着桟支援システムは、内航ミライ研究会が
開発した遠隔集中操作用統合パネル「ミライパネ
ル」を用いて、船首尾のスラスタとウインチを一
括集中操作するもの。船陸間距離センサーとライ

ブカメラを活用して岸壁と船の距離や周囲の状況
をリアルタイムで表示できるほか、係船索の繰り
出し量や張力も表示することができ、狭水路であっ
ても容易かつ安全な離着桟を実現するという。
　③遠隔監視システムでは、船内ISOデータサー
バーに保存したデータを陸上に送信し、陸上から
の遠隔監視を可能とした。荷役情報や運航情報を
船陸で共有し、より安全で的確な荷役作業および
機関監視業務を目指す。
　これらのシステムを搭載することで、「船員1
人当たり月36時間の労働時間削減が期待できる」

（本瓦誠・本瓦造船社長）という。建造コストにつ
いては「1人当たりの船員費10年分で回収できる程
度を目標」（畝河内毅・冨士汽船社長）としている。
　この新造船は6月の引き渡し後、2022年3月ま
で集中荷役監視システムの実地検証を行う予定。
それと同時に、作業支援システムのさらなる高度
化や、様々な船型・船種への対応なども進めてい
く方針だ。また、本瓦造船はこれらのシステムを
今後の建造船に積極的に提案・採用していくとと
もに、荷役システムと遠隔監視システムをパッ
ケージ化して他社に販売することも検討する。
　本船の主要目は以下の通り。長さ：40.00m、幅：
8.00m、深さ：3.35m、主機関：ディーゼル機関
749kW、船級：JG。

舶用水素燃料エンジンの共同開発に合意� 川崎重工業ほか 集中荷役遠隔システム搭載の次世代内航船が6月に竣工 本瓦造船ほか

　三菱重工業は4月28日、アンモニアを輸送用燃
料として安全に使用するためのガイドライン開発
プロジェクトを開始すると発表した。このプロ
ジェクトは、海運業界の脱炭素化を促進する研究
機関「マースクゼロカーボンシッピング研究所」と
英国船級協会ロイド・レジスター・グループの協
働によるもの。三菱重工は同研究所を通じて開発
に取り組む。
　燃料としてのアンモニアは、燃焼してもCO2

を排出しないため、海上物流に適した脱炭素化へ
の長期的な解決策として期待されている。再生可

能エネルギー電力を使いカーボンフリーな製造プ
ロセスで生成することもできるという。ただし高
い毒性を持っているため、舶用燃料として導入す
るには人体や船体設備、環境への具体的な安全性
評価を行い、アンモニアを使用する際の安全ガイ
ドラインを策定することが重要となる。
　三菱重工グループは、これまでにアンモニア運
搬船やアンモニア製造プラントで培ったノウハウ
と、同プロジェクトでの知見・経験を組み合わせ、
輸送用代替燃料としてのアンモニアの安全な導入
を加速していくとしている。

舶用アンモニア燃料の安全使用ガイドラインを開発� 三菱重工業

　三井E&Sホールディングス（三井E&SHD）と常
石造船は4月23日、艦艇事業などを除く商船事業
を主な事業とする三井E&S造船（MES-S）の株式
49%を常石造船に譲渡することで合意し、株式譲
渡契約書を締結した。
　株式譲渡までの流れとしては、MES-Sの子会
社である新潟造船とMES由良ドック、また持分
法適用関連会社の江蘇揚子三井造船有限公司を
除いたMES-Sの子会社などの株式を2021年9月1
日までに三井E&SHDへ移管する。そして、三井
E&SHDが4月に設立した新会社にMES-Sの艦艇

事業などを吸収分割の方法で承継させ、10月1日
付でMES-Sの株式49%を常石造船に譲渡する。
　この資本提携により、三井E&SHDでは2020
年度中期経営計画および事業再生計画に基づいた
造船事業の協業をさらに進展させ、事業領域の集
中や経営基盤の強化、協業などを大きく前進させ
る。また、MES-Sは2018年5月に常石造船と商
船事業分野の業務提携契約を締結して設計開発や
コスト競争力強化などで協力してきたが、今後は
業務提携をさらに深化させて、造船事業会社とし
ての競争力強化を図るとしている。

　川崎重工業は5月6日、大型液化水素運搬船に
搭載する世界最大容積の貨物格納設備（カーゴ・
コンテインメント・システム、CCS）を開発し、
日本海事協会（NK）から設計基本承認（AiP）を取
得したと発表した。
　このCCSは独立タンク方式で、直径が約43m、
容積が約4万m3 となっている。同社が世界に先
駆けて建造した1250m3型液化水素運搬船「すいそ 
ふろんてぃあ」の設計・建造技術や安全技術を活
かして開発したもので、極低温の液化水素を積載
する際の熱収縮にも柔軟に対応する構造となって

いる。また、外部からの侵入熱によって起こるボ
イルオフガスを低減するため、新開発の高性能断
熱システムを採用した。CCSで自然発生するボ
イルオフガスについては、船舶の推進燃料として
有効利用することで、液化水素輸送における二酸
化炭素排出削減にも寄与するとしている。
　同社は新エネルギー・産業技術総合開発機構

（NEDO）の助成事業の一環としてCCSの開発を
行っており、現在は、このCCSを4基装備した
16万m3 型大型液化水素運搬船を開発しており、
20年代半ばの実用化を目指している。

資本提携に正式合意� 三井E&Sホールディングス、常石造船 世界最大容積の水素船用貨物格納設備を開発� 　川崎重工業
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海運市況が期待している世界

日本シップブローカーズ協会

はじめに
　COVID-19のワクチン接種が進む国を中心に、
世界経済は回復の道を着実に歩んでいる。海運市
況においても、コンテナ船やドライバルカーなど
の船種では市況回復がほぼ1年に達し、引き続き
高水準での推移が続いている。世界経済について
はインフレ懸念が指摘され始め、また、バブル発
生を懸念する声が聴かれ始めている。欧米の中央
銀行は経済活動を注視して適切な舵取りをしてい
くことを表明しており、適切なバランスの取れた
経済拡大が今後も持続することが期待される。船
腹供給については新造船発注が拡大し始めている
ものの現時点で当面はFleetが急拡大する兆候が
観察されず、船腹需給が引き締まった状況が持続
あるいは、一部出遅れている船種においても引き
締まりが出始めることも想定されよう。

1.�世界経済
　世界通貨基金（IMF）が2021年4月6日に発表し
た「世界経済見通し2021年4月」によれば、2020
年に-3.3％成長とマイナス成長となった世界経済
は、2021年には6％増、2022年には4.4％増と回
復することが見込まれている。「世界経済見通し
2020年10月」と比べると、2020年の世界成長率
は-4.4％予想から1.1％ポイント上方修正、2021年
は5.2％増から0.8％ポイント上方修正とワクチン
接種拡大と景気刺激策を織り込んで、世界経済に
対する楽観的な見通しが広がっている。1年前に
は2019年の経済規模に回復するのは2023年まで
待たなければならないとの見通しが大勢であった
が、2021年中には2019年の規模まで回復する見
通しとなっている。
　経済回復のけん引役は米国であり、米国の経済
成長率は2020年の-3.5％に続いて、2021年は6.4％
増、2022年も3.5％増が見込まれている。2021年
の反動増を除くと2022年は2005年以来17年ぶり
の高い伸びが予想されている。米国政府は今後、
2兆ドルの経済対策を実行に移す予定であり、い
わゆる異次元の金融緩和も当面持続する中、IMF

以外の市場予想を踏まえても米国の経済成長率は
さらに上方修正含みと言えよう。インド経済が
COVID-19の感染拡大で停滞する可能性が出てい
るものの、世界経済全体では引き続き上方修正含
みと言えよう。

　ワクチン接種率（少なくとも1回接種した人の
割合）は2021年5月20日現在、英国54.48％、米
国47.59％に達している。既感染者を含めると集
団免疫とされる水準に近づきつつあり、そういっ
た国々での経済は着実に正常化に向かっていくで
あろうと考えられる。現状の景気対策ですら物価
の急騰や供給不足が幅広い品目で生じ始めている
中で、経済の正常化やさらなる景気対策がインフ
レを加速させてしまうのではないかとの懸念が高
まり始めている。既に一部資産でバブルの兆候が
見られるとの指摘も出始め、インフレ懸念を背景
とするいわゆる悪い金利上昇が懸念されている。
米国株式市場はインフレ懸念に対して敏感に反応
しており、米国連邦準備理事会（FRB）はインフ
レは一時的であり、いずれ落ち着くとの見解に
終始している。一方で、欧州中央銀行（ECB）は
ECB金融安定報告書の中でチューリップバブル
も色あせるほど、根拠なき熱狂の中にいると指摘、
FRBはフロス（小さいバブル）が見られるため注
視は必要と温度差はあるもののバブル発生懸念は
出ており、経済の過熱を防ぐための政策変更の可
能性もあろう。今後の海運市況を見通す上で、経

済の拡大といった輸送需要の見通しは現状非常に
大きなウエイトを占めているが、現状においては、
FRBやECBなどの中央銀行が手綱を捌くことに
より健全な経済回復が持続するというのがメイン
シナリオとなるのではなかろうか。

2.�経済回復を反映する海運市況
　コンテナ市場やドライバルカー市場は約1年に
渡る上昇相場を足下でも持続している。BDIは
2010年以来11年ぶりの水準を維持し、中でもハ
ンディサイズは13年ぶりの水準に達している。
　ドライバルカーについて今後の市況を見通す上
で、現状から判断される船腹需給について確認し
てみる。上述の通り、海上輸送需要は、世界経済
の想定以上の回復を背景に予想以上の伸びとなっ
ている。Clarksons Researchの2021年ドライバ
ルクの海上輸送量予想に基づいて、2020年10月
時点での予想と2021年4月時点での予想を比較し
てみると、ドライバルク全体で、1％程度上方修
正されている。これは2019年比で2％程度増加す
る予想となっており、2021年の世界経済が2019
年比で約2.5％程度拡大する予想と概ねリンクす

る予想と言えよう。
　一方でバルカーのFleetの伸び率は2021年で
約2.4％と海上輸送需要の3.8％増を下回る予想と
なっており、船腹需給は引き続き引き締まった状
態が想定される。2021年末のFleetは2020年10
月時点での予想とほぼ変わらず、933.7百万DWT
が想定され、環境規制を背景に新造船建造が抑え
られ、いまだに環境規制への対応方針を決定でき
ず先送りしている影響が出ているものと思われ
る。2020年10月以降の船腹需要の回復が船腹需
給の引き締まりにつながり、期待も相まって現在
の活況につながっていると考えられよう。

　2022年のFleetについては、表1の通り、解撤
の進展次第ではあるが、ほぼ横ばいが想定され、
世界経済の拡大が想定通りとなるようであれば、
ドライバルカーにおいて船腹需給の引き締まりが
持続するものと想定される。
　足下では、新造船受注が活発化し始め、毎度の
ことながら将来の船腹需給の悪化を懸念する声が
聞こえなくもないが、政策当局によるほどよくコ
ントロールされた世界経済の拡大を想定するなら
ば、コンテナ船、ドライバルカーのみならず、一
部出遅れている船種も含めて、今後も活況を享受
することが期待できるのではなかろうか。
 （ジャパンシッピングサービス㈱）

ブローカーの窓から

図1. 世界経済成長率の推移

出所：国際通貨基金（IMF）「World Economic Outlook」2021 Aprのデータ
に基づきジャパンシッピングサービスが作成

図2. 米国の期待インフレ率（10年）

出所：連邦準備理事会（FRB）のデータに基づきジャパンシッピングサービスが作成

表1. ドライバルカーのFleetの伸び率
2020 2021 予 2022 予

Cape Size 3.70% 1.80% -0.80%
Panamax 5.10% 3.40% 1.60%
Handymax 3.70% 2.70% 2.30%
Handy Size 1.30% 1.80% 0.00%
Bulker 合計 3.80% 2.40% 0.60%

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
注：予想はジャパンシッピングサービス、2021年4月時点
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3月分輸送実績、対前年比では横ばいも
平時の輸送水準には届かず

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内航輸送主要元請
オペレーターの3月分輸送実績を公表した。「貨
物船」全体は同2％増の1886万2000トン、「油送船」
全体は横ばいの937万3000kl・トンとなった。
　「貨物船」を品目別に見ると、「鉄鋼」が同11％
増の378万4000トンで二ケタ台の伸びとなったが、
他の品目は微増・微減がほとんど。「原料」が同3％
減の424万2000トン、「燃料」が同5％減の108万
1000トン、「紙・パルプ」が横ばいの16万2000ト
ン、「雑貨」が同2％増の237万トン、「自動車」が
同3％増の473万9000トン、「セメント」が同2％
減の248万4000トンとなっている。
　一方、「油送船」は、「白油」のみ減少して同6％
減の506万2000kl・トンだったが、それ以外は増
加。「黒油」は同4％増の242万kl・トン、「ケミカ
ル」は同16％増の70万7000kl・トン、「高圧液化」
は同21％増の61万7000kl・トン、「高温液体」も
同21％増の11万8000kl・トン、「耐腐食」は同3％
増の44万9000kl・トンでいずれも増加した。「白油」
はジェット燃料やガソリンの荷動きが良くないた
めに減少が続いている。
　全体的には前年同月並みか、品目によっては増
加が増えているものの、昨年3月は新型コロナウ
イルス感染症（COVID-19）の影響がすでに荷動き
にも出ていたため、マーケットが順調とは言えな
かった状況だ。そのため今回は2019年3月期の数
字も出しているが、そこと比較すると、「貨物船」

全体は19年3月期比8％減、「油送船」全体は同5％
減となる。
　また2020年度全体の輸送実績も発表している。

「貨物船」全体の20年度の輸送実績は19年度比
10％減の1億9212万7000トン、「油送船」は同8％
減の1億492万7000kl・トンとなる。こちらも18
年度実績と比べると、「貨物船」は18年度比14％減、

「油送船」は同12％減という状況。内航総連によ
ると、COVID-19の影響という意味では「最悪期
は脱しつつあるものの、平時の水準に戻っている
状況ではない」としている。

規制適合油のスラッジ予防策を整理
国土交通省海事局

　国土交通省海事局は4月28日、「2020年SOx 規
制適合舶用燃料油使用手引書」の第3版を公表し
た。同手引書は2020年1月からの硫黄酸化物（SOx）
規制強化に対応した燃料油（規制適合油）の使用に
必要な設備や注意事項をまとめたもので、今回の
改訂ではエンジン故障などを招くスラッジ（燃料
油中に生じる固形物）の発生に対する予防策を盛
り込んだ。
　2020年のSOx規制開始以降、特に内航船で規
制適合油の使用によってスラッジの発生が増加し
た事例が多く寄せられ、中には航行不能に陥った
ケースも起きている。国交省ではこうした状況を
踏まえ4月21日、学識者と海運事業者など関係業
界の実務者で構成される「燃料油の性状変化への
対応に関する検討会」を開催し、スラッジ発生の

予防策と具体的な実施事例をまとめ、手引書に盛
り込んだ。
　予防策は①異なる燃料供給業者からの補油をで
きる限り避ける②補油を行うタンク内の残油をで
きる限り少なくする③燃料油を適正な加熱温度に
調整する④燃料油の長期間の保管をできる限り避
ける⑤燃料油の清浄条件を調整する―の5項目で
整理した。①と②は「異なる燃料油を混ぜるとス
ラッジの発生リスクが上がるため」、③と④は「高
温で長期間保管するとスラッジの発生リスクが上
がるため」、⑤は「発生したスラッジを取り除くた
め」それぞれ実施するとしている。

内航海運をテーマに現役船長が講演
拓殖大学

　498総トン型内航貨物船「大峰山丸」の船長を務
める双葉汽船の常定信悟氏が4月21日、内航海運
をテーマに拓殖大学・文京キャンパスで講演した

（写真）。同校商学部の松田琢磨教授が担当する専
門科目「交通論」の授業の一環で、学生ら約90人
が聴講した。現役の内航船長である常定氏は「大
吟醸船長」というアカウント名を通じ、SNS上で
内航船員の仕事などを積極的に発信していること
でも知られている。
　講演の中で常定船長は、平常時・災害時の国内
輸送における内航船の役割を紹介した上で、「大
峰山丸」での仕事や乗船中の過ごし方について、
写真を交えながら分かりやすく解説した。
　また、内航業界の課題である船員不足に言及
し、若者の多くが海上輸送を知らないことも一因
となっていると指摘。「内航船員は一部の特別な
人の仕事ではない」とし、普通大学の卒業後に海
技免許を取得して船員になる方法を紹介した。さ

らに船員として働くための心構えとして「どんな
人とも上手に付き合っていくこと」を挙げた。
　最後に常定船長は、聴講した学生に向けて「皆
さんも自分が夢中になれるものを見つけてほし
い」とエールを送った。

新造船「シルバーブリーズ」が
八戸～苫小牧航路に6月16日就航

川崎近海汽船
　川崎近海汽船はこのほど、八戸港（青森県）と苫
小牧港（北海道）を結ぶフェリー航路に投入する新
造船「シルバーブリーズ」（写真）の就航日とダイヤ
を決定した。
　内海造船が建造を手掛ける「シルバーブリーズ」
は、6月16日の八戸・午後5時半発から八戸～苫
小牧航路で営業を開始する。ダイヤは八戸・午後
5時半発→苫小牧・翌午前1時半着、苫小牧・午
前5時発→八戸・午後1時半着となっている。 同
船の就航で八戸～苫小牧航路は「シルバープリン
セス」、「シルバーティアラ」、「シルバーエイト」
を合わせた4隻体制で営業することとなる。
　主要目は次の通り。総トン数：約8900トン、全長：
約150.0m、航海速力：20.0ノット、車両積載能力：
12mトラック70台／乗用車30台、旅客定員：400人。

新造船「フェリーきょうと」が
大阪～新門司航路に今年12月就航

名門大洋フェリー
　名門大洋フェリーは今年12月、大阪～新門司
航路に新造船「フェリーきょうと」を投入する。同
船は三菱造船が建造し、5月13日に三菱重工業下
関造船所で命名・進水式が執り行われた（写真）。
　「フェリーきょうと」は2002年から運航する

「フェリーきょうとⅡ」の代替船にあたる。日本の
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情緒を感じさせる「古都のたたずまい」をコンセプ
トとし、船体の大型化により広い公共スペースや
開放感のある展望レストラン、展望浴室などを確
保。また、乗用車積載スペースを旅客甲板に配置
するなど、空間の有効活用を図っている。
　運航面では、推進プラントにハイブリッド型ア
ジマス推進加勢方式を採用し、空気潤滑システム
との組み合わせで大幅な省エネルギーと操船性の
向上を実現する。さらにハイブリッド型スクラ
バーを装備することで、大気中に放出する硫黄酸
化物（SOx）を低減する。
　主要目は次の通り。総トン数：約1万5400トン、
全長：約195m、車両積載能力：12mトラック約
162台／乗用車約140台、旅客定員：675人。

20年度の内航輸送実績を公表
積載率は全体で88.6％

日本通運
　日本通運は5月11日、2020年度の内航海上輸
送サービス取り扱い実績を公表した。実績は、12
フィートコンテナ数が前年比1万2526個減の12
万2818個、トレーラ台数（1台でコンテナ3個換算）
が同153台減の6万9762台だった。
　積載率は全体で88.6％となった。コロナ禍の生
産活動停滞に伴い伸び悩んだ素材、原料系貨物を、
家庭用を中心とした消費財貨物が補った格好だ。
積出港で貨物動向は異なるが、総じて消費の落ち
込みの影響を強く受けた地方発・東京向けの上り
貨物が停滞し、航路積載数は若干低下した。
　航路別実績を見ると、「東京―北海道航路」（積
載率87.1％）は2000年度下半期からの製紙会社の
生産停止に加え、コロナ禍での消費低迷や工事案

件の中断などで北海道発の素材、部材関連貨物が
伸び悩んだ。一方、東京発では家庭向け消費財貨
物が伸びるなど堅調な動きを示したが、北海道発
の減少分を補い切れなかった。
　「東京―九州・瀬戸内航路」（同91.3％）でも好調
な東京発に対し、西日本側からの貨物量が低下し、
空車の積載割合が高くなっている。従来は内航海
運へのモーダルシフトが進んでいたが、コロナ影
響後は特に九州域内で貨物総量の落ち込みが著し
く、トラック輸送に回帰する事象も出ている。

横須賀～新門司航路の営業を開始
東京九州フェリー

　新日本海フェリーグループの東京九州フェリー
は7月1日、横須賀港（神奈川県）と新門司港（福岡
県）を結ぶフェリー航路の営業を開始する。三菱
造船が建造した「はまゆう」と同型船「それいゆ」の
2隻体制で運航する。
　横須賀～新門司航路は日曜日を除く月～土曜日
に営業する。ダイヤは横須賀・午後11時45分発
→新門司・翌午後9時着、新門司・午後11時55
分発→横須賀・翌午後8時45分着となっている。
　「はまゆう／それいゆ」の主要目は次の通り。総
トン数：1万5515トン、全長：222.5m、航海速力：
28.3ノット、車両積載能力：トラック約154台／
乗用車約30台、旅客定員：268人。

RORO船「第五はる丸」を完工
内海造船

　内航造船は5月13日、因島工場で建造中の大島
海運向けRORO船「第五はる丸」を完工した。
　同船の車両倉は4層構成で、うち1層が乗用車倉、
残り3倉にはシャーシや乗用車倉を積載できる。
速力性能に優れた船型のほか、バルブ付き舵や波
浪中の波を抑える装置「STEP」などを採用し、燃
費性能の向上を図った。
　主要目は次の通り。総トン数：約1万2000ト
ン、全長：179.90m、車両積載能力：13mシャー
シ162台／乗用車258台。 ■

●日中における人材確保に関する意識の変化
　日本と中国はともに良好な人間関係を築くことを
人生哲学とする国だ。両国民は人間関係が豊富であ
れば人生が上向きになることを信じるからである。
しかし、中国では近年、能力主義や即戦力がより重
視され、年齢・性別・キャリアなどを問わず有能な
人材を高給で採用する企業が増えている。
　これに対し、日本では人手不足の解消と企業に協
力的な人材の獲得に向け、口利きや縁故採用が増え
ているそうだ。すなわち、企業が社員に対して、知
人、子息などを紹介してもらい採用するというもの
で、このような採用方法に力を入れる企業が少なく
ないという。
　今はAI、5G、IoT、自
動運転の時代だ。中国の
飛躍的な成長を目にして
感心しながら、これらの
分野で海外に遅れをとっ
ている日本の現状にため
息をつく日本企業は少な
くはないだろう。グロー
バル競争に打ち勝つため
には、人的関係ではなく
才能のある人材を優先して採用すべきではないか。
長期的視点から日本企業の成長にプラスになるな
ら、その人材は友達・友人の紹介でなくてもよいは
ずだ。 （関西外国語大学准教授　韓 堅放）

●京都府亀岡市のお話
　あまり知られていないが、京都府亀岡市は、日本
で初めて、プラスチック製レジ袋提供禁止条例を今
年1月に施行した。「ビニール製」レジ袋は、有料で
も提供して貰えない。購入出来るのは紙袋等だ。6
月以降は違反業者への立入調査も実施する。
　なぜ亀岡市は、ここまで徹底したのか。
　ことの発端は「保津川下り」に始まる。外国人から
船頭さんは「ゴミが景観を壊している。恥ずかしく
ないのか。」と言われたとか。船頭さんたちは黙って
はいなかった。2004年に船頭さんを中心に保津川
の清掃を開始。更に2007年には活動の輪が広がり、
NPO「プロジェクト保津川」が組織化された。そし
て長年の地道な活動が、2018年の市と市議会によ
る「かめおかプラスチックごみゼロ宣言」に繋がって
いった。
　当然、「不便」「プラレジ袋の方が安価」などの反対
意見も出ている。
　しかし亀岡市の動きは「将来の地球環境のために、
今、何ができるか」というSDGs的課題に対する一

つの方向性に他ならな
い。「現状肯定」ではなく

「未来創造からの視点の
重要性」を、強く私たち
に問いかけている。
 （SDGs）
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■死刑囚が「最後の晩餐」に何を食べるか、知っていますか。米国では州によっ
て死刑執行前の食事をリクエストできる制度があるそうで、写真家ヘンリー・
ハーグリーヴスがその最後の食事を再現し、写真作品としてウェブサイトに公
開しています。食事を真上から撮影した写真に、食事内容と死刑囚の名前、年
齢、収監期間、死刑執行の日付、場所、方法を記しただけのシンプルな作品で
す。用意された食事はTボーンステーキからたった1粒のオリーブまで様々。「最
後の晩餐」を選ぶという行為は不幸なのか幸福なのか分かりませんが、つい夢
中になって見てしまう非常に面白い作品です。� （T）

■昨年の2月末以降、アルコールがメインの食事会に全く参加していません。
元々、我が家はビール6缶パックの消費に1年間を要し、たまにウイスキーや
ジンのお湯割り・炭酸水割りを飲む程度なのです。そこにコロナ禍が拍車を掛
けている形です。代わりに、紅茶や日本茶をよく飲むようになりました。中で
も抹茶は我流ですが最近、手がつらずに点てられるコツをようやくつかめてき
ました。不惑を前にいっそ、このままプライベートでアルコールを飲まないと
いう選択肢も有りかな、と思っています。ただ、娘が大人になったら一緒に飲
みたいという憧れはあるのですが…。� （syu）

■家族同士ですら外食しない期間が1年以上続いている。料理は好きなので台
所に立つのは苦ではないが、とくにこのコロナになって、自分のレパートリー
に少々飽きを感じ始めた。新たなレシピは常に試しているもののやはり毎日の
作業。結局はパターン化していく。先般「たまには」とデパ地下の食品を買い込
み、家でプチパーティーをした。本物の生わさびも購入。おろしてローストビー
フにつけて食べたところ…うまい！特にわさびがうまい！わさび1本で幸せに
なれるのなら、家ご飯もまだまだ工夫の余地がありそうだ。キーワードは調味
料。次回はカレーの香辛料についての情報をお届けする、かも。� （iman）

本誌中、寄稿は原則、著者の意向を尊重して掲載しており、その内容を情報誌「海運」グループ（編集部）が保証するものではありません。
また寄稿は編集部あるいは日本海運集会所の見解・意見・主張を必ずしも代表するものではありません。
本誌は利用者ご自身でのみご覧いただくものであり、本誌の全部又は一部（本誌ウェブサイト掲載の有無を問いません）についての、無許諾
の複製・ダウンロード・ 編集・加工・二次利用・転載・第三者への提供などを禁じます。
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購読のご案内（お申込みは下記電話番号、HPまで）
・年間購読料 15,840円（税抜価格14,400円／送料込）
・１冊ごとの購入 1,320円（税抜価格1,200円／送料込）
・なお、当所会員には1冊無料進呈、追加購入1割引き

読者アンケートは
ウェブに移動しました

クリックでOK。ダウンロード不要です
https://www.jseinc.org/

ご質問・お問い合わせはEmailで
kaiun@jseinc.org

⑴住田海事奨励賞：2020年7月1日より2021年6月30日までに刊行された海事（海運・造船・船員・
港湾・海上保険等）に関する専門図書（日本語）で、海事関係学会・団体または2名以上の推薦人
による推薦を受けたもの。

⑵住田海事史奨励賞：海事史に関する専門図書（同）で、その他は上記（1）に同じ。
⑶住田海事技術奨励賞：舶用・造船関係および広く海事技術に関わる専門図書または論文（同）で、
その他は上記（1）に同じ。

・いずれも、他団体の実施する「住田物流奨励賞」、「鉄道史学会住田奨励賞」、「住田航空奨励賞」との重複応募はご遠慮ください。

2021年8月2日（月）
推薦図書（技術賞は論文含む）2部に推薦理由（※）を添えて、一般社団法人日本海運集会所 住田海事
奨励賞管理委員会宛に提出してください。応募作品の返却はいたしませんので、ご了承ください。
※推薦書フォームは弊社ウェブサイト（https://www.jseinc.org）よりダウンロードできます。

推薦を受けた図書（技術賞は論文含む）から海事奨励賞、海事史奨励賞、海事技術奨励賞を選び、
賞状および賞金30万円をそれぞれ贈呈します。
受賞者の氏名および受賞図書は、12月初めまでに専門紙・誌上に発表予定。

対 　 　 象

締  切  日
応 募 方 法

賞状および
賞 　 　 金
発 　 　 表

　故住田正一氏は、海運、造船事業に永年従事するかたわら、海事資料叢書の刊行、廻船式目の研究等
を通じて、海事文化の発展に広く寄与されました。本賞は同氏の功績を記念して、1969年に創設され
たものです。現在は、以下の三賞を対象としており、受賞者には毎年、金一封が贈呈されます。候補作
品の推薦をお待ちしております。

お問い合わせは・・・ （一社）日本海運集会所  情報誌「海運」グループ（03－5802－8365）まで
 ※ なお、当所は応募者の個人情報を第三者に提供することはありません。

募  集  要  領

一般社団法人　日本海運集会所
住田海事奨励賞管理委員会

第53回 住田海事賞三賞 についてのお知らせ
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