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損害防止サーキュラー No.08-07 
 
警告―燃料油の品質が危うい 
 

燃料油の品質は直接に船舶の安全運航に関係しており、船舶運航者が燃料油の品質の維持に関心を向けることは

重要である。 
 

硫黄含有量を規定しているEuropean Union Directive 2005/33/ECが2007年8月11日より発効し、そしてNorth Sea SOx 
Emission Control Area 
(SECA)は2007年11月22日よりの完全な実行を念頭に置くならば、製油業界は低硫黄燃料の世界的基準を満たす一

層進んだ生産・配合プロセスを追求するだろう。燃料油の品質や適合性を評価する伝統的な方法は一定の環境の下

においては信頼にかけることになるかもしれない。 
低硫黄燃料のDeliveryに関しては、過度のアルミニウム及びシリコンの含有する燃料の引渡し、燃料の安定性及び点

火性の伴う問題の件数の増加が報告されている。 
 
燃料油の点火及び燃焼性はISO 8217燃料油の規格の一部には未だなっておらず、Calculated Carbon Aromatic Index 
(CCAI)が歴史的に燃料重油の点火性を推定する基本的な方法であった。燃料油の比重と粘性はCCAIを計算するた

めに必要なパラメーターであり、その数値 
860は数年にわたり、トランク・ピストン型機関での許容可能な点火性の限度として考えられてきた。 
低硫黄価を達成するために配合過程においてHeavy Cycle 
Oil(HC)を使用する製油所が増加していることで、CCAI及び  
Calculated Ignition Index （CII）は度々、不正確で不適当ゆえに劣悪な点火特性を発見できないことがある。 
燃料点火試験に対して最も広く使用されている器具はFIA-100 
FCAであり、これはすでにいくつかの試験室にて利用され、Institute of Petroleumはその試験方法をIP 
541/06として承認している。 
劣悪な点火特性の燃料油を使用時におきる典型的なエンジンの問題は 
 
―エンジンのスタートが困難となるかあるいは完全に失敗 
―blow by（クランク室への吹き抜け漏れ）やPiston Ringの崩壊を引き起こす予期しないPeak Pressure  
―不安定なオペレーションとパワーの損失 
―補助エンジンの運転に対して望ましくない回転数の変化 
―燃焼区画及びTurbo Chargerやボイラーを含む排気ガスシステムにおいて残留物の増加 
―NOxの排出の増加 
 
最悪のシナリオにおいては乏しい燃料油の点火と燃焼特性がエンジンを作動不能とし、船舶の安全運航を危うくする

ことである。 
 
点火と燃焼不全性の引起す一例として、ある船舶が最近多くのPiston 
Seizureや主機へのノッキングを報告した。仮修理が行われたが、機関長は経験した問題が燃料油の特性に関係して

いるということに気づかず、避難港に到着するまで同じ燃料油で回転数を落として航行を続けることを選択した。主機

関をあけてみたとき、激しい損傷がすべてのcylinder unitに見つけられた。主軸受は新替せねばならず、Crank 
Shaftの主軸受ジャーナルは研磨を要したのに加え、多くの部品について検査・分解検査を要した。 
損害修理にはUSD1.2 millionかかり、40日間のOff-hireとなった。 
 
修理の間に見られた損傷は点火及び燃焼不全性を伴う燃料油が原因で起きるケースに類似していると考えられ、点

火特性試験を実行するように決定がなされた。 
 
以下の図はFIA100/3(A)で実行された燃料油点火テストの結果を示しており、通常の燃料油に対するテスト結果を示

している曲線を参照として比較している。 
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A 参照曲線。 通常のPeak Pressureと点火遅れは5.9ms（ ミリ秒）。 Main Combustionの開始は7.85ms 
B 問題の船舶 after burning effectでのLow Peak Pressure。点火遅れは13.8msでMain Combustionの開始は21.6ms 
 
試験室によって出されたコメント 
 
燃焼性は悪く…点火及び燃焼不全性を伴う燃料油が燃焼区画内においてHigh Peak Pressure及び熱過負 
荷に影響した可能性がある。これは激しい、特に低負荷運転にて、Knockingと騒音でエンジンを作動させる原因となり

、長期間にわたることは非常に望ましくない。数ある中でもおきうる現象は劣悪な燃料経済性、出力の損失、炭素残留

物の蓄積、Piston Ringへの損傷、Piston Crownの焼損、Cylinder 潤滑の効果喪失である。 
これらの衝撃の激しさは機関の型、形式や年数、load profileや運転状態に大きく左右される。 
一般的には古い設計のエンジンは最新の型のエンジンよりは、点火及び燃焼不全性が原因となる運転上の問題を起

こしがちであるが、一方で、低速機関は中高速機関よりこうした問題の発生は少ないように見える。 
（試験での燃料油はSECA水域外で補給されたものであることを付記しておく。） 
 
教訓 
―燃料油の購入先・供給者の適正な品質管理を確保することが重要である。 
―こうした事象発生時に問題のタイプを判別できるように乗組員を教育し、費用やOff-
hire期間を最小限に留め、乗組員や船舶・貨物の安全性をいささかも減じてはならない。 
―燃料試験は常に燃料油の特性、特に点火及び燃焼不全性について適正に評価するものではない。 
―低硫黄燃料への増加需要はISOの標準に記載されていない燃料パラメーターの一層の理解を必要とするであろう。 
 
又、上述についてのより以上の情報を得るため、主機製造者や燃料油試験サービスのプロバイダーに連絡すること勧

告いたします。 
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