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推進体制を整備

エネルギー使用の合理化に資する運航

輸送能力の高い輸送用機械・器具の使用

輸送能力の効率的な活用

その他 関係者との連携の強化等



内航海運における地球温暖化対策の現状

地球温暖化対策の現状(京都議定書関連)

◆改正省エネ法(平成18年4月施行)
・対象者 ： 特定貨物輸送事業者 (総船腹量2万GT以上)

特定荷主 (輸送量3万トンキロ以上)
・義務付け ： 中長期的計画の策定及び毎年の報告
・目標 ： エネルギー消費原単位を年平均1%以上削減

◆京都議定書目標達成計画(平成17年4月)の自主行動計画
・実施主体 ： 内航総連、旅客船協会
・目標 ： 2010年のCO2排出原単位を3.0%削減(1990年比)
・現状 ： (内航総連) 排出総量は減少しているが、原単位は6%増(2007年度)

(旅客船協会) 排出総量は減少しており、原単位は1%減(2007年度)

内 航 海 運 か ら の 排 出 量

◆内航海運からのCO2排出量は約1300万トン
(運輸部門全体に占める割合：約5%、日本全体に占める割合：約1%)



内航海運省エネ診断推進委員会

 「内航海運省エネ診断推進委員会」
内航海運業界における自主行動計画達成のための具体的な取組みを支援するために、

平成二十一年度、 国土交通省海事局内に「内航海運省エネ診断推進委員会」が設置されました。

 「内航海運省エネ診断推進委員会」の目的
・省エネ効果・環境負荷低減効果の高い取組み推進体制構築。

・内航船に適した省エネ対策指導方法と実施方式。

・診断ニーズに応じた診断基礎技術。

・省エネ診断の周知・啓発のあり方を検討し制度の浸透を図る。

 「省エネ診断員」
内航海運省エネ診断推進委員会の下部組織としての分科会が設けられ、

個船の省エネ診断を担当する「診断員」が委嘱されました。

「診断員」は、一級海技士免状を有し、船舶機関長や船舶管理の経験が豊富な者を中心に構成されています。



「内航船舶の省エネルギー診断」の基本方針

 現状の把握と，省エネ推進の可能性を共有
運航データの可視化

 運航の工夫による省エネをサポート
省エネ着眼点の掘り起こし

 簡単にシミュレーションし効果を予測できる
省エネルギー自己診断ソフト



省エネ診断のチェック項目

○予防保全計画の立案

○省エネ推進の為の船体・機関・機器の改善計画立案

○計測・記録記録

○動機付け

○航海計画立案・最適航路選定・効果的な減速航行

○貨物以外積載物の削減・船体の最適トリム検討

○貨物の管理

○航海設備の有効利用

○計測・記録

○船舶性能管理

組織整備 / 人材教育 / 省エネ目標 / 中・長期計画

環境管理との整合 / 公的優遇制度の利用

会社全体 / 個船 /　統計・分析と見える化

輸送活動量 / エネルギー使用原単位 / CO２排出量

CO２排出対策 / Nox・Sox排出対策 / 廃棄物・ビルジ処理対策

Plan Do Check Actionの継続的改善の実施状況

環境関連の管理；

PDCAサイクル管理；

船員教育；

エネルギー管理体制；

運航管理；

保守管理；

Ⅰ陸上の省エネ管理：　書類及び面談にて診断

エネルギー使用量管理；
エネルギー原単位管理；



省エネ診断のチェック項目

Ⅱ本船の省エネ対応体制： 訪船し、面談・計測DATA及び現状チェック診断

○荷役・荷物管理記録

○機器整備記録

○航海・機関撮要日誌

○MOチェックリスト

○甲板補機

○照明設備

○厨房設備・冷凍/冷蔵設備

○海・気象・海流の情報取得/航海計画立案

○航路・港湾・荷役予定の情報取得/航海計画立案

○航海・機関日誌

○補助ボイラー運転状態・整備状況

○排ガスエコノマイザー運転状態・整備状況

○熱交換器運転状態・整備状況

○機関室補機

○荷役設備

○空調設備

情報の取得と活用状況；

計測・記録・報告書の作成と報告状況；

○船底・水線部の汚損・塗装状況 ○入渠時船底部整備計画

○プロペラの汚損状況 ○CPP装備船の管理体制

○主機の運転状態・記録・性能・整備状況等

○主機関回転数とCPP翼角最適運転点選択

○ディーゼル発電機運転状態・性能・整備状況等

○軸発電機使用状況

船体・推進器；

主機関・減速機；

発電設備；

熱発生装置及び熱交換器；

電力消費機器；

居住設備；



・時間 出港時間 ⇐ 航進時間 ⇒ 入港時間

出S/B 航海時間 入S/B ・錨泊

・航海距離・（航進距離に対する速力･回転数は必須）

・各燃料消費量 主機 （航進時間 ･航海時間 ・停泊時間 ）

発電機 （航進時間 ・停泊時間）

ボイラー （航進時間 ・停泊時間）

本船の正確なエネルギー使用データーの把握

本船の記録採取

船舶の省エネルギーのポイント



船舶の“年間就航実績”作成のポイント
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CO２削減方策の着眼点と検討例

 CO2排出量 ∝ 燃料消費量
CO2排出原単位 ∝ 燃料消費原単位 ＝ 船の燃料消費量 ÷ 輸送活動量

＜CO2排出原単位 ＝ エネルギー使用原単位 ＝ エネルギー効率運航指標＞

＜CO2排出量 ＝ 活動量（A) × エネルギー効率（B)＞

輸送活動量 ＝ 積載量(ton) × 航海距離(km)

積荷を増やし かつ、空荷航海を削減する。

説明 ： A港からB港まで同じ量の荷物を運ぶなら

燃料消費量 （∝CO2排出量） が尐ないほうが効率が良い。

また、同じCO2排出量ならば、多くの貨物を長距離運ぶほうが効率が良い。

船の燃料消費量 ＝ （主機関 + 発電機関 + ボイラ）の燃料消費量

各々のエネルギー効率を向上し、不要なエネルギーを削減する。



CO2削減方策の着眼点と検討例

1. 主機関、船体の省エネ対応

経年に伴う船体抵抗軽減策 + 主機関の舶用特性を利用した軽減策

主機関出力 ∝ 回転数の３乗 港間の燃料消費量 ∝ 船速の２乗

・ 停泊時間の短縮と減速航海

・ 入渠による適正な推進性能維持と船体性能の劣化回復

・ オートパイロットのエコノミーモードの活用

・ 燃料油、清水の積載量管理

・ 船体トリムの調整

・ 気象、海象 および、海流情報等の活用

・ 主機関回転数とCPP翼角の最適点の設定

・ 軸発電機運転の見直し

2. 発電機関（船内電力）の省エネ対応

・ 冷却海水ポンプの運転法

・ 機関室通風機の運転台数

・ 夏季空調温度の設定

・ 照明の管理

3. 熱発生装置、熱交換器の省エネ対応

・ 補助ボイラの空-燃比の調整

・ 荷物油の加熱方法

・ 主機関の排熱利用と排エコ発生蒸気の有効活用

関係者全ての意識改革

一見して小さな省エネ効果より期待できな
いように思われますが、

これらを積み重ねることで得られる効果の
大きさの実例を示すことで、

自船に対する省エネルギー推進の意欲の
向上が期待出来ます。



減速航行による省エネルギー検討例



停泊時間の短縮・情報の活用による減速航行

停泊時間を短縮し減速航海を行いましょう。

荷役開始時刻に合わせた航海計画により、
減速航海出来る余地が大きい。

情報を活用し、港間減速航海は一定の主機出力で。

黒潮を考慮した航海計画をたて、一定の主機出力で減速運
航をしたB船長に比べ、
経済運航を考慮しなかったA船長は3.46％多くの燃料を使
用しました。

荷役開始時間頻度
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荷物以外の積載物管理と省エネルギー

燃料油・清水の補給計画 船体のトリム

排水量　　船速　　主機出力　 2/33




省エネルギー
自己診断ソフトの例

主機回転数-C.P.P.翼角の
最適運転点と，

軸発電機使用効果の検討

（航走推定曲線図を利用した検討例）



    by-pass

Th1 Th2         Thc
Gh         Gh

Tc2         Tc1
        Gc

Cooler

駆動電動機電力 ∝ ポンプの流量



本船データの入力

プレートクーラの流体出口温度の計算

下記の 部分に入力してください。

船名　：

要目表より　　　
定格流量 比重 定圧比熱 定格流量 運転台数 ポンプ実流量

（M3/h） （γ ） （cp） （kg/s） （kg/s） 流量（M3/ｈ） 運転流量/定格流量

SW Pump 160 1.025 3929.2 45.55556 1 23.89899 83.9 0.52

FW Pump 140 1 4180 38.88889 1 39.21874 141.2 1.01

要目表および海上公試成績表(85%MCO)より

SW Pump 定格電流 運転電流 定格電力 運転電力 運転電力 運転流量 運転流量/

Motor (A) (A) (kW) (ｋW)  /定格電力 （M3/h） MCR 85%時流量

30 20 18.5 12 0.66 84 1.00
（2009.11.06） 22 18.5 13 0.73

FW Pump 定格電流 運転電流 定格電力 運転電力 運転電力

Motor (A) (A) (kW) (ｋW)  /定格電力

36 22 22 13 0.61
（2009.11.06） 22 22 13 0.61

セントラル 冷却面積 使用台数 合計冷却面積 海水温度 清水入口温度 低温冷却水

冷却器 （M2） （M2） （℃） （℃） 設定温度（℃）

40.6 2 81.2 21 36 33
2009.11.06 出口温度（℃） 27 25

By-pass弁の開度 36 ％ 0.36

By-pass弁の開度の確認 2009.11.06データによる
Bypass(%)　 ：　 x Gh*x/100 36℃

Gh　　　　　　：　冷却清水流量
Gh 36℃ Gh 33℃

cph*Gh*33=cph*Gh*x/100*36+cph*Gh*(1-x/100)*25 Gh*(1-x/100)　25℃

By pass = 36 %

2009.11.06（MCR　80%）



試算データの入力と試算結果



省エネ試算結果



ボイラの空-燃比調節による省エネ 空調設定温度調節による省エネ



省エネルギー診断例



今後の課題

「エネルギー使用原単位」を算出するための

“基準の作成”
と

“計測データの統計・分析システム”の確立
今後の最重要課題



省エネは、
関係者全ての理解と協力
小さな努力の積み重ね

が大切です

ご清聴ありがとうございました


