
 

© 2021 Gard AS  1 

続・アンカーに対する意識の向上 

こちらは、英文記事「Anchoring awareness revisited」（2021 年 11 月 18 日付）の和訳です。 

 
 

現在、喪失したアンカーの海底からの撤去を要求する港湾当局が増えており、「海難残骸物の

撤去」に該当するケースが発生しています。走錨による衝突や座礁、それらに伴う海底ケーブ

ルや海底パイプラインの損傷、海洋汚染が起きれば、事態はより深刻になり損害も大きくなり

ます。そのため、運航者、船長、乗組員は、アンカーに関するリスクを認識し、船舶の投錨装

置の限界を把握しておかなければなりません。これに関連して、Senior Loss Prevention 

Executiveの Jarle Fosenは先日、DNV GL、The Swedish Club、Gardの 3社共同開催によ

るウェビナーで、Gardがこれまでに得た知見とそれに基づく推奨事項を紹介しました。 

 

背景 

 

アンカーの喪失や撤去、走錨事故の件数が増加していることを受け、DNV、The Swedish Club、

Gard の 3社は、2016 年に「アンカー喪失に対する意識向上」キャンペーンを共同で実施しました。

これによって技術・作業面で特に起こりがちな問題に対する意識が向上したにもかかわらず、アンカ

ー喪失や走錨事故は依然として増えています。これには何か新しい理由があるのでしょうか。 

 

現在多くの船舶が、滞船に伴い錨地での待機時間が増え、天候や海況の急変の影響を受けやすい場所

で錨泊する事態になっています。これは、この数年の世界経済の低迷に加え、新型コロナウイルスの

パンデミックによる物流の混乱が原因と考えられ、物流の混乱は船員交代や荷役にも影響を及ぼして

きました。 
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パンデミックによって、客船は吹きさらしの錨地で一時的に停泊しているほか、今まで投錨装置の使

用機会の少なかったコンテナ船や自動車船も、港外での荷役待ちのために長期にわたり錨泊を余儀な

くされています。また、気候変動によって異常気象が頻繁に起こるようになり、従来は安全水域とさ

れていた場所でもアンカーの喪失が起きているほか、ミシシッピ川などの河川で高水位・高流速の時

期が延びてきています。 

 

Gardのクレームデータから得られる教訓 

 

 
 

2015～2020 年までの Gard のクレームデータを見ると、アンカー喪失とそれに伴う撤去件数が増加

傾向にあることが分かります。また、船舶の動静を調査したところ、アンカーに関するクレームが発

生した船舶は、クレームが発生していない船舶より投錨頻度が平均 28%高く、錨泊期間が平均 27%

長いことも分かりました。 

 

さらに、アンカーに関するクレームが発生した船舶は、クレームが発生していない船舶より悪天候下

での錨泊期間が 1年で平均 18%長いことも分かりました。ここで言う悪天候とは、ビューフォート

風力階級での風力 8～12（風力 8 は疾強風、風力 12 は台風）を指します。 

 

船舶の投錨装置のリスクと限界 

 

アンカーに関するクレームの大半は環境リスク要因（天候、潮流の強さ、水深、錨地の底質など）が

主な原因となっています。一般的に投錨装置は、風雨から遮蔽された海域や湾内での一時的な停泊を

想定した設計になっていますが、今日の状況を見るに、多くの錨地が沖合の吹きさらしの海域にあり

ます。 

https://www.gard.no/web/updates/content/29675047/-high-water-season-in-the-mississippi-river-be-prepared-japanese
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私たちが特に問題だと考えているのは、投錨装置の設計上の強度に対する乗組員の意識が全般的に不

足している点です。投錨装置は、荒天時に遮蔽物の全くない沖合で停泊したり、公海上で頻繁に錨泊

したりすることを想定して設計されてはいません。このような状況で装置を使用すれば、大きな負荷

がかかって部品を損傷、喪失する事態にもなりかねません。 

 

各船級協会は、国際船級協会連合（IACS）を通じて取りまとめた投錨装置に関する統一規則（UR 

A1）について、それぞれの船級規則でも言及しています。 

 

UR A1にも記載されていますが、投錨装置に関する艤装数（EN）の計算式は、以下の環境負荷条件

を想定しています。 

¶ 最大潮流速度 2.5m/s 

¶ 最大風速 25m/s 

¶ 凪（風雨から遮蔽された海域） 

¶ アンカーチェーンの繰り出し比 6～10 

¶ 良好な錨地底質 

 

全長 135m を超える船舶については、以下の条件を想定しています。 

 

¶ 潮流速度 1.54m/s 

¶ 風速 11m/s 

¶ 有義波高 2m 

  

IACS UR A1 は 2020 年 9 月に改訂され、改訂版である UR A1 Rev 7（2021 年 9月に修正版が公開）

は、2022 年 1 月 1 日以降に建造契約される船舶に適用されます。今回の改訂では、ファンネルの大

型化による受風面積の増加で投錨装置への負荷が増すことを踏まえて、艤装数の計算の際にファンネ

ルの正面投影面積と側面投影面積を考慮することが盛り込まれました。スクラバーを追設する多くの

船舶は、追設によってファンネルの側面積が広がり、風の受け方も変わってくるため、追設後はこの

変更を求められるでしょう。 

  

走錨 

 

事態が最も深刻で損害も大きくなるのは、潮流の速い場所や荒天下において本船が走錨した結果、付

近に錨泊中の他船との衝突や本船の座礁、それらに伴う海洋汚染や、海底ケーブルや海底パイプライ

ンの損傷が起きた場合です。 

  

「走錨」とは、本船が、投錨したままの状態で、把駐力を得られず押し流されることを言います。注

意しておかなければならないのは、本船が走錨状態にあることに乗組員が気付くまでには時間を要す

る上、気付いてからも、揚錨してエンジンを始動し、完全に操縦可能な状態に戻すにはさらに時間を

https://www.iacs.org.uk/publications/unified-requirements/ur-a/
https://www.iacs.org.uk/publications/unified-requirements/ur-a/
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要するという点です。その間に他船や建造物に急接近、衝突したり、浅瀬に座礁したりする可能性も

あります。 

 

アンカーの喪失・撤去場所 

 

以下のヒートマップは、過去 6年間に Gard が取り扱ったアンカー喪失およびアンカー撤去事件の発

生場所を示したものです。これを見ると、事件は大型港のある地域や、強い潮流や悪天候の影響を受

けやすい地域に集中していることが分かります（大きい円の箇所）。 

 

 
 

例えば、ニューオーリンズや広大なミシシッピデルタ周辺での事件数は非常に多くなっています。

2019 年と 2020 年は、ミシシッピ川で長期間にわたり高水位が続いた影響で、高水位関連の事故が

異例の多さとなりました。川の一部流域で水位が上昇していることを踏まえ、地元当局は、岸に係留

していない船舶やブイに係留している船舶で喫水が深い場合は、流されないようにするために少なく

とも 3 つの手段を確保するよう求めています。この条件を満たすには、両舷のアンカーに加えて推進

装置やタグボートの補助が必要となります。ただし、両舷のアンカーを用いるとチェーンが交差した

り絡まったりして、アンカーが損傷するリスクが高くなります。 

  

ヒートマップからは、アラブ首長国連邦のフジャイラ周辺でも事件がかなり多発していることがうか

がえます。この地域は天候や海況が落ち着いているとされていましたが、錨地の水深は深く、70～

130m あります。これだけの水深のある場所でレッコアンカーすると、ブレーキ装置が焼き切れて揚

錨機が制御不能になり、揚錨機やチェーンの船内末端が損傷したり、場合によってはチェーンやアン

カーが全損となってしまうおそれもあります。 

  

事故調査で明らかになった重要なポイントの一つは、乗組員が、自船の投錨装置の設計上の強度を十

分に把握しているかどうかという点です。そうした使用限度を認識せずに投錨作業を行うと、（時に

アンカーやチェーンの喪失にとどまらないほどの）大きな損傷を本船に与えてしまう可能性がありま

す。 

 



 

本情報は一般的な情報提供のみを目的としています。発行時において提供する情報の正確性および品質の保証には細心の注意を払っていますが、Gard は本情報に依拠

することによって生じるいかなる種類の損失または損害に対して一切の責任を負いません。 

 

本情報は日本のメンバー、クライアントおよびその他の利害関係者に対するサービスの一環として、ガードジャパン株式会社により英文から和文に翻訳されておりま

す。翻訳の正確性については十分な注意をしておりますが、翻訳された和文は参考上のものであり、すべての点において原文である英文の完全な翻訳であることを証す

るものではありません。したがって、ガードジャパン株式会社は、原文との内容の不一致については、一切責任を負いません。翻訳文についてご不明な点などありまし

たらガードジャパン株式会社までご連絡ください。 
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推奨事項 

 

保守と取り扱いの手順を適切に守っていれば、多くのアンカー喪失は防げます。投錨作業を正しく行

うことは本船の安全に不可欠です。船長は、錨泊を行う前に以下の点を考慮する必要があります。 

  

どのような状況になったら錨地から移動するか方針を立てる - 本船を吹きさらしの場所で錨泊させて

いる場合には、いつ移動すべきかの方針を明確に立てておくことが必要です。気象予報で荒天が報じ

られているにもかかわらず、商業面のプレッシャーを受けて、船長が錨地からの移動を躊躇し、朝ま

で様子見をしたことで惨事が発生した事例もあります。 

 

投錨装置の限界を守る – 船長は、悪天候下や潮流の速い高水位の河川で、底質が軟弱な岸付近に錨

泊する場合は、十分な注意が必要です。また、そのまま留まるか移動するかを判断する際、投錨装置

の設計上の限界についても十分考慮に入れるべきです。投錨装置の限界に関する知識が十分でない船

長もいるかもしれませんが、投錨装置の寸法、重量、強度の計算に関しては船級協会の規則に記載さ

れています。船長が上記の限界を認識していながら、投錨装置を過信したため、悪天候の中で走錨す

るケースが散見されます。昨今の気象予報は非常に信頼度が高いため、荒天の予報が出ている場合に

は、船長は早めに抜錨し、安全な場所に移動することが必要です。 

 

乗組員のトレーニングと指導 ï 安全な錨泊を行うためには、適切な計画を立て、ブリッジチームに

対して適切な教育を提供しておくことが必要であり、積極的な船舶管理とリーダーシップが不可欠で

す。船主、船舶管理者は、体系的トレーニングを通じて安全な錨泊に関する知識を、ジュニアオフィ

サー等に提供していく必要があります。船員が優れた技能を習得するには、海上での実務を通して行

うのが一番です。錨の状態を常時適切に監視することが重要で、錨の監視用アラームやパラレルイン

デックスを設定、使用することなどが有効です。また、アラームによる通知があった場合、直ちに追

加ケーブルを繰り出したり、エンジンを始動できるようにしておくなど、更なる予防策も検討してお

く必要があります。 

 

以前、Gard は DNV GL ならびに The Swedish Club と共同で、無料でダウンロード・共有可能な

anchor awareness campaign（アンカー意識向上キャンペーン）を公開し、技術・作業に関連した

よくある問題や、乗組員や作業員が講じることができる対策をまとめた動画などをご紹介しました。

こちらの資料は現在でもアンカーの喪失や走錨の防止に大変役立つ内容となっていますので、今一度

こちらのロスプリベンション資料をご覧の上、乗組員と共有することを推奨いたします。 

 

免責事項：本レポートは錨泊中のリスクや錨泊方法を全て解説するものではありません。対策を講じ

る際は当局または船級協会の定める要件に従うよう、重ねての注意喚起をお願いいたします。 

 

https://www.gard.no/web/updates/content/29697307/-anchor-awareness-japanese
https://www.gard.no/Content/27415173/Gard%20Alert%20-%20Anchor%20loss%20(JP)%2020190121.pdf
https://vimeo.com/158315620/73d4146601

