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損害防止サーキュラー No.13-08 
 
 
係留中の船舶の突発的岸壁離脱 
 
 
 
概要 
 
Gardは、そういった同類事故の頻度が最近増加していることに鑑み、係留中の船舶が岸壁離脱するP&Iと
H&Mの事故を調査している。事故の結果、人身傷害、打ちつけられたり,座礁による船舶への著しい接触損

害、隣接する船舶、陸上・ターミナル施設への損害、環境への汚染損害までにいたる。これらの事故のほと

んどが悪天候時に強風が大きな風圧面積をもつ船舶に作用することよってもたらされる。 
 
事故において記録された風速は毎時63kmから120km（ビュフォート風力7-
12）に達していたが、あるケースにては陸上のコンテナのStackのファンネル効果により実際の風速以上に

非常に高くなっていることが推算された。多くのケースにおいて高い風力を想定して追加の係留索が使用さ

れたが最終的には役に立たなかった。あるケースにおいて船舶の係留索に負荷監視装置が追加されたが

、Under Keel 
Clearanceが制限されることで引き起こされた異常な潮流によって係留索に過度の負荷がかかったことによ

り船舶は岸壁離脱した。タグでさえ最終的に座礁を阻止することができなかった。他のケースではタグで船

舶を岸壁に保持出来たが、早まって引き上げさせてしまったことから二度目のとき船舶は岸壁を離脱し座礁

して船底に相当の損傷を生じた。 
 
世界中の港の岸壁配置と係留設備は様々であり、様々な状態の風や潮流、うねりに晒されている。船長は

船舶が通常の状況であっても予測した風力に耐えるように適切な係留を確保するため、本船の特徴に加え

て寄港する港の基本的に危険な面を考慮に入れておくことが重要である。同様に悪天候時の潮流やうねり

の状態においても、船舶が横付けし続けられるよう特別な事前警戒をし、横付けし続けることが困難である

ような状況になったとき、係留地より安全に立ち去る準備をすることが重要である。 
 
リスクの査定 
この種の事故が不完全な係留器材あるいは係留に対する注意の欠如などの報告を伴う一方で、多くの事

故において適切なリスク査定がなされていないことを調査の結果が示唆している。船舶の特徴、型式、サイ

ズ、航路パターン、予期される気象条件を考慮に入れた適切なリスク査定を行うことを勧告する。 

考慮すべき要素は、限定すべきではないが、以下の例ものが含まれる。 
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風、潮、うねりおよび気象条件に関する要素の例 
 
 
●船舶の上部構造や水線上の船体部へ作用する風力負荷は 

係留した船舶の場所と特徴による係留システムにかかる総負荷の大部分を形成する。 
●船舶への波の負荷 

変化する波の周期と波高に応じた船体の反応により変化する。比較的浅い水域において低潮位で

高い波がおきるところでの係留は特別配慮の要する一例である。これらの状態は係留中の船舶を

激しい動きに導く（破壊波、過度の運動、突発荷重など）そして極度な場合、大型で深い喫水の船

舶に対してUnder Keel Clearanceが消失することがおきる。 
●通常の潮流にその他の負荷が加わること 

特に破壊波の状態において低潮時に組み合わさる力は船舶の係留システムに実質的な負荷を更

に加える。 
●潮汐や潮流に逆らう風の効果や係留時に潮流の方向の変化の効果 
●暴風時、あるいはその前後 

船舶が係留している場所より十分に離れていても、大波は巨大な干満をおこし、予期した水位以下

となる。 
 
港湾や係泊地などに関する要素の例 
●その港や係留地の特徴や沿革、異常な出来事 
●特有の特徴のあるバース、例えば張り出しているバース配置、Gantry 
Craneなどの障害物、陸上の構造物からの風のトンネル効果 
●荒天用係留及び防舷物を含む陸側の係留器材、タグなどの図面・型式、位置、品質や適切性 
●そのバースの風や潮、うねりへの露出 
●非常時同様に通常時における係留器材、係留人員、水先人やタグなどの利用可能時の遅れ 
●そのバース周辺における他の船舶との近接状況及び障害物 
●接岸した船舶に対する通航船舶の影響 
●Storm Bollardの利用可能性、これは荷役をに制限を生ずる場合、使用出来ないかもしれない。 
●極限の状態の場合の港/ターミナルの手順及びその適合性 
 
船舶に関連する要因例 
●船舶のサイズ/タイプ、特に風圧面積（もし該当する場合には貨物やコンテナによる風圧面積を含む）、そし

て風、潮やうねりの変化に同様の影響 
●係留器材、タグなどの図面・型式や状態、その限界と弱点 
（例えばいくつかのWinch 
Brakeは過度の負荷のもとでは索が破断する危険を回避するように設計されている。OCIMFはWinch 
Brakeは係留索の最大切断荷重の６０％で使用するように勧告している。もしWinchが作動するばあい、状

態は過負荷であるといえる。Intertanko commentaryを参照 
http://www.intertanko.com/templates/intertanko/issue.aspx?id=40247  ) 
 
●係留パターンの適合性―索の数、長さ、角度や索上の張力を均等に維持しうる状態 
●悪天候時同様に通常状態における人的水準/乗組員の能力 
●気象予報及び警報―信頼性と頻度 
●機関、スラスター、怒りや甲板上の電源の準備 
●追加の係留索などの利用、状態及び準備 
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結論 
 
 
悪天候時同様に通常状態においても、一定の船舶の特徴と係留場所に適合するように異なる係留状態や

負荷に対しての適切なリスク査定を船長が行うことを勧告する。船長は港や水先人や代理店に情報を要請

し、事前に港によって警報が発令される方法を確認しておくことを奨励される。しかし、船長は他の関係者か

らの情報に全面的に依存するべきではない。状況の悪化が予測される場合、船長は船舶がただちに準備

状態に入れるように適宜に決定をすべきである。様々な事項の内、船長は状況が極度に悪化する前に、十

分に人員配置をし、（着岸中及び港内におけるUnder Keel Clearance 
を考慮し）荒天に対する適切なバラスト調整を行い、機関を準備し、荷役の停止に対する時期と有効性に関

係してターミナルや港湾局との緊密な接触を行い、追加の荒天係留索の配備やタグ、水先人などを起用す

ることになろう。最も重要なのは、船長が着岸場所に横付けしたままいるか着岸場所から離れて外洋あるい

は安全な錨泊地に向かうかという決定をする必要があることであろう。追加の係留索といった方法を講じて

も、本船の係留設備が全て破損することを阻止できない場合を念頭においておくことである。 
 
最後に少なくとも、係留場所は悪天候時においては非常に危険な場所であり、本当に危険になるまで係留

場所からの出発を遅らせる理由は何もないはずであろう。 
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