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損害防止サーキュラー No.15-09 
 
 
 
Low sulphur fuelへの切り替え 
 
 
背景 
船舶からの排気ガスを減らすために様々な国際規則や排出規制水域(ECA)（１）が2005年以降、発効さ

れている。最近、カリフォルニア（２）やEU(3)によって公布された新たないっそう厳しいfuel sulphur 
contentの規則に展開されて実施されている。 
カリフォルニアのCalifornian Air Resource 
Boardは2009年7月1日よりカリフォルニア水域におけるDiesel Oil（MDO）やGas 
Oil（MGO）の使用を実施した。（４） 
加えて、EUの港のberthにおいて船舶は2010年1月1日より重量比で0.1%を超えないfuel sulphur 
contentの舶用燃料 を使用せねばならない。 
 
2009年7月1日よりの規則の施行以来、USCG 11th 
Districtは燃料切替えに関連して推進機が作動しない事例が大きく増加していることを記録している。（５） 
San Francisco Bar 
Pilots（サンフランシスコ水先人協会）は主機関の停止、主機関の不起動や操船性能に影響する速度変化

の問題などの記録の増加を逸話的に報告している。 
このサーキュラーの目的は船主や船舶に対して様々な燃料のリミットと施行の年月日を提示することであ

り、low sulphur 
fuelに切替える際におきうるリスクについて情報を提供し、推薦するところをお知らせすることにある。 
 
EUにおける舶用燃料の限度と実施の月日 
以下の表はEUにおける舶用燃料の限度とその実施年月日をリストしている。 
 

2010年1月1日 2010年７月1日 2012年1月1日 2015年1月1日
EU域内あるいはdirective 
2005/33/ECを採択している非EU諸国の
港内に着桟している船舶 0.1% 0.1% 0.1% 0.1%
ECA内にあるが着桟していない船舶 1.50% 1.00% 1.00% 0.10%
ECA外にあり、着桟していない船舶 4.50% 4.50% 3.50% 3.50%

船内で使用する舶用燃料のSulpher Limitの規制開始月日
船舶の位置

 
 
関係するリスクや予想される結果 
主機関やボイラにてHFOからMGOやMDOに変更することはHFOが当初に本船上で使用されてから生じ

る。しかし違いは大変低いviscosityやlow sulphur 
MGOやMDOが新しい要件の結果として市場いま登場していることである。 low fuel 
sulphurへの切替えの際,いくつかの問題が主機関に発生し、その一つが急激な温度変化とｌow sulphur 
fuelの乏しい潤滑性による燃焼システムへの熱衝撃である。これはfuel valve、fuel suction valveやfuel 
pump 
plungerの磨耗や癒着を結果としておこし、操船性の問題に続き主機関の停止に再び至る。燃料切替が

必要とされる水域の多くは、環境的に繊細であり強い潮汐や潮流とともに航海に多くの危険な要素をはら

んでいる。low sulphur fuelを使用したボイラ作動中にflame 
failureを生ずると爆発のリスクが上昇することはもう一つの安全に関する問題である。(6) 
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船主や船舶管理者への勧告 
船主や船舶管理者はISM Code1.2.2.2によりlow sulphur 
fuelに切り替える際に計画的に船舶や人体、環境への潜在的な危険を特定して分析することにより、関係

しそうな色々な危険を評価することを要求されている。 これらに基づき、適切な保守(ISM 
10)や操作手順(ISM 7)を進展させるべきである。 
 
主機関やボイラの製造者にコンタクトするべきであり、low viscosity 
fuelに切替え、機器を作動させる方法に関する推奨を本船上のISM手順の一部とせねばならない。 
もし製造者の勧告が機器やシステムに対する変更を要求しているものならば、船級の承認をもって実行さ

れねばならない。2010年1月1日までにすべての必要とする変更を完了させられないならば、船主は必要

な変更が進行中であるとした旨の書類が必要となるかもしれない。 
 
運航中の勧告 
sulphur limitationが異なる水域に従事する船舶は本船上で受取るMGOおよびMDOについてBunker 
ReceiptはVisocosityの最大最小値を示している過ぎないこともあるので、試験するべきである。もしVisco
sityが2.5-3 cst以下のものを受け取ったのならば、本船上の燃料系統を通過する際に容易に2  
cst以下に低下することが予測され、問題を生ずる。(7)最初の問題はfuel pumpやinjection valveやboiler 
burnerが故障や能力の低下を伴い、内部の漏れをこうむることであろう。 
 
こうしたlow 
viscosityがを使用するということなら、主機関、補助機関や推進力用蒸気を発生させるボイラでの HFO 
から MDO/MGO 
への切替えは、推進力も操船性能も維持されていることを確保するために、カリフォルニアの港に到着す

る前に十分な時間を持って行うべきである。(8) 
難しいと見た場合、主機関は本来のHFO(9)に切り替え戻すべきである。こうした手順はISM 
Codeや非常時の手順に従って、被保険者によって履行されねばならない。 
 
切替えを開始する際に、温度の低下や上昇を見ておくこと、viscosityを観察し、主機関への加重を減らす

ことである。 

急速な温度変化から燃料注入機器系統を防御するために、切替え手順は製造者からの指図書に従って

ゆっくりと実行されるべきである。MGOからHFOに切り替える際もまた、同様である。 
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(1) MARPOL Annex VI, Regulation for the Prevention of Air Pollution from 
Ships,により、各国は排出制区域(ECA) 
を定めることができる。ECAに関する更なる詳細情報は次の資料にて得られる。 
http://i.pmcdn.net/p/ss/library/docs/subscriber/ECAs_2009.pdf 

(2) CARB, “Marine Notice 2009-2, Regulations on Fuel Sulphur and other Operational Requirement for 
Ocean-Going Vessel within California Waters and 24 NM of the California Baseline”, 7th May 
2009. 

(3) EU Directive 2005/33/EC, “Amendment of the EU Low Sulphur Directive” 
(4) 以下の規則がカリフォルニア沿岸より24海里以内で運航する際に適用される。2009年7月1日より

1.5%以下のsulphur contentのMGOあるいは0.5%以下のsulphur contentの 
MDO。2012年1月1日より0.1%以下のsulphur contentのMGOあるいはMDO。 

 
 
(5) HSC of the san Francisco Bay Region, “CARB: Ocean-Going Vessel Clean Fuel 

Regulation” 14 Oct 2009. 
(6) Low sulphur fuelの使用によるその他の重大な運航上に密接に関係するものはlubrication（ 
(7) 潤滑性）, low viscosity（低粘度）, flashpoint（引火点）, acidity（酸性度）, catalytic 

fines（残留触媒）やignition/combustion quality（点火燃焼性）がある。 
(8) HFOからMGOに切り替える間、fuel pumpのfuel 

inletの温度の変化が2度/分を越えないようにすることを推奨する。 
(9) 入港前に補助ボイラーを試験する必要はないと思える。 
(10)もし船長が規則への対応が船舶、乗組員や乗客の安全を阻害するすると判断したのならば

、ただちに状況を改善する必要な手順を取るべきである。(CARB, Marine Notice 2005-05, 
Safety Exemption Information and Claim Form” Sept 2009. 
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