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メインエンジンに関すること  

松浦 昇

１．はじめに 

あの第二次世界大戦の終戦後 10 年になった

1956 年（S31）に商船大学機関科に入ってから，

1996 年（H8）海運会社を退職するまでの 40 年間

にわたって船舶の機関推進プラントにたずさわっ

てきたのは自分にとって何かの因縁と思われる． 

その間，船のエンジニアとしての乗船勤務や陸

上での会社工務部門でのかかわり合いなど船舶エ

ンジンとの付き合いは長く多くいまだに忘れ得な

い体験が沢山ある．中でも船の推進主機関（メイ

ンエンジン）のことは殊の外印象に残っている． 

この度，本誌に寄稿できることの幸いをいただ

き思い出すままに実際に体験遭遇したことで，メ

インエンジンとの遠い昔に付き合った体験苦労を

誌上に披露し諸兄の興味に供してみたいと思いま

す． 

２．練習船のエンジンのこと 

1956 年（S31）～ 1960 年（S35）の 4 年 6 ヶ月

間の商船大学在学中に船のエンジンと始めて出会

った練習船「銀河丸」は，NYK 社船であった「雲

仙丸」の改造船で，M.A.N.式 2 サイクルトランク

ピストン型のルーツプロワーで掃気していたメイ

ンエンジンのことは，1 ヶ月間の乗船付き合いだっ

たが，M.A.N.式エンジン独特の円形の操縦ハンド

ル（まるハンドルの呼び名でとおっていた）とピ

カピカに毎日磨かされていたシリンダカバーの締

付ボルトのことだけは今でも思い出す． 

今では語り草になってしまったが初代「進徳丸」

のメインエンジンは蒸気レシプロエンジンである．

2 基 2 軸で 600PS だったと思う．クランク機構や

動弁機構がオープンな状態で駆動していた．粘り

のある潤滑油 120 番シリンダオイルをモップのよ

うな油塗付棒を使って運転中上下するピストンロ

ッドにペタペタと動きに会わせて上手く塗付して

いた． 

メインボイラーは石炭焚きの円缶型蒸気ボイラ

ーで人力により手動で石炭をボイラー焚き口より

スコップで投入していた．ボイラー室には隣接す

る石炭艙（バンカーホールド）のホッパーから石

炭が流れ込んできていた．バンカーホールド内で

は，石炭の消費減少によってホッパーからボイラ

ー室への自然流れ落ちが不足してくるので，ホッ

パー付近への石炭シフトが必要になる．スコップ

を使っての人力による石炭操りである．3～4 人が

組になり 2 時間交代で，裸電球がチラホラ灯る薄

暗い石炭ホールド内で，目が慣れてくれば結構見

えていたが，馴れぬ手つきでスコップで石炭をシ

フトしていた．船のローリングによって石炭が荷

崩れしたときなどバラバラと音がして何とも気味

悪いことだった．おそらく，ホールド内には石炭

の粉塵が充満していたことだろう．今だに喉がお

かしいような錯覚に陥る． 

ボイラー室での作業がまだある．石炭を焚いた

あとボイラー炉内に残った灰である．この灰の取

り出しが熱くて危険な作業であった．太さ 50mm
ぐらい長さ 3～4m ぐらいの鉄の棒（FIRE BAR）
で真っ赤なまま炉内に残る高温の大きな灰塊をお

こし小さな灰塊にしてから，今度はルーレット賭

博でチップをかき集める用具のような，重たい鉄

製のかき集め棒（RAKE）を使って多量の灰を掻き

だす．ボイラー前床プレート上に掻き出された灰

は，海水をかけて冷却され，猫車に積み込み運ば

れ，アッシュエジェクターに投入され船外排出さ

れる．一連の作業は，ボイラー室温 50℃を超える写真 1 銀河丸 



 130

蒸し暑さと船の動揺によって，たいへん難行であ

った． 

もう一船，蒸気タービン主機関をもつ「大成丸」

には 3 ヶ月間の長期実習乗船だったが，遠洋航海

のクルージング気分だけが残っており，エンジン

のことで印象記憶に残る大きなものはない． 

とにかく，いずれにしても，この乗船実習と学

業との相乗関係はあまりなく，全然ミートしなか

ったように思う． 

３．外航商船でのエンジンとの付き合い 

何とか商船大学を卒業し，縁あってか 1960 年

（S35）10 月当時，神戸に本社本部があった外航

商船社に入社就職し，船舶機関士として数多くの

船に乗船することになり，本格的に数多くのエン

ジンとの付き合いが始まった． 

３．１．クロスヘッドベアリングメタルが焼損す

るエンジンのこと 

― M.A.N.K6Z78/140A 型 115rpm7500PS ― 

1960 年（S35）11 月，神戸港沖合ブイ係留停泊

中の「祥川丸」（Sachikawa-Maru,1954 年川崎重工

建造 定期航路貨物船）に乗船した．外航商船に始

めての乗船である．出港直前で，通船ボートより

タラップを上り居住区内に入ったらもうスタンバ

イのベルが鳴り響き出港体制になっていた．エン

ジンルームに直行し，メインエンジンのハンドル

前に立直，ただひたすらブリッジ（船橋）より発

信されるエンジンテレグラムの応答とスタンバイ

ブック記録に専念すること 2 時間ぐらいの出港ス

タンバイだったこと思い出す． 

次席 3 等機関士で乗船したこの船では，1 等機関

士以下4番目のボットムエンジニアということで，

4 番エンジニアと船内でよばれた． 

主機エンジンプラントはシンプルで，過給機の

装備なく，メインエンジン船首側にクランク軸直

結のピストン／シリンダによる掃気ポンプで掃気

をつくり，燃焼上のトラブル等は皆無だったが，

ただ一つ，クロスヘッドのベアリングメタルが焼

損するという事故があり，その不安とおそれが常

にあったことだ．この船には 1 年 8 ヶ月乗船した

が 3～4 回やられた記憶が残る．寄港地での入港ス

タンバイ (S/B)が終わり機関を Finished Engine
（F/E）させると直ぐクランクチャンバー開放し，

全シリンダーのクロスヘッドベアリングメタルの

間隙計測が常にあった．4 番エンジニアであった筆

者がその計測にあたっていた．入港 S/B，シフト

時 S/B の別なく計測した． F/E 直後でクランクチ

ャンバー内はオイルミストと熱気の中，クロスヘ

ッドベアリングに跨がり，ピストンロッドにしが

みついて隙見ゲージで計測するのであるが，慣れ

てしまっていたが難儀した．計測値は 25～
40/100mm を正常とし，50 を超えるようなら異常

であり軸受を開放チェックすることになる．もち

ろん，メタルが焼損したときは取り替えることに

なり，これが大難事で難作業である．メタルの取

り替えとメタル間隙調整は船内乗組員で行うが，

長時間を要する．終日作業でうまくいかなかった

場合は徹夜作業となった． 

当時，船の機関部乗組員達には職人技を持った

者あり，ホワイトメタル削りのスクレッパーさば

きも大したものであったが，このクロスメタルだ

けは作業場所と回数で難渋していた．取り外し・ 
組立・ 取り付け復旧には 3～4 組のチェインブロ

写真 2 進徳丸 

写真 3 祥川丸 
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ックを上手く操っていたが，危険を伴う狭隘な場

所であのような難工事をよくやってきたものだと，

当時かけだしの 3rd Engineer であった筆者には驚

愕と敬服に値する出来事であった． 

当時，この船は西アフリカ航路に就航していた．

寄港地によっては荷役岸壁なく，沖合で投錨停泊

し，カヌーを大きくしたような（ペーロンボート

のような或いはカッターボートのような）舟の荷

取りボートが，左右舷 8 人つつぐらいの漕ぎ手に

よるカエデの葉のような形をしたオールを漕いで

本船の舷側にやってくる．揚げ荷木箱一個だけを，

外洋のうねりに揺られながらも上手く積み込み，

持ち帰っていた．港内とはいえ外洋の沖合のこと，

度々に木箱の貨物を海中に落下させていた．その

まま放置すれば潮の流れに持っていかれる．ボー

トの漕ぎ手3～4人がいっせいに海に飛び込み浮い

ている貨物木箱にロープ掛けウインチワイヤーに

フックし再積み込みしていた．荷取りボートは数

隻が本船の周りで荷役の順番を待っていた．西ア

フリカの航路事情は機関修理工事に陸上メンテナ

ンス部がやってくる状況ではなかった．すべて本

船での自前修理が当り前であった．乗組員も多く，

やったことが具体的にさまになる往時の船のエン

ジンは労働集約的作業能力が要求される機関プラ

ントであった． 

このように度々クロスメタルが損傷する原因は

LO ブースターポンプにあったようだ．MAN 型 2
サイクルディーゼル機関が特に装備していた LO
ブースターポンプは，主機クランクチャンバー内

で揺動上下するコネクティングロッドに取り付け

られ，同ロッドの揺動をレバーを介してのピスト

ン上下動により，クランク角度で BDC 前より BDC
後 90 度のタイミングで 10ml ほどのシステム LO
をクロスヘッド軸受（下部メタル）に注油供給し，

クロスメタルの潤滑と冷却を補充することにより，

安全性を高め，クロスヘッド軸受の小サイズ軽量

化を図っている構造であった．しかし，本船メイ

ンエンジンのこの LO ポンプはピストンによるも

のであり，ピストンリングを装着していた．ピス

トンリングの合口ギャップのため LO に必要な昇

圧力が加わらず，メタルに十分な潤滑と冷却がな

されない所謂潤滑不調によるものだったようだ． 

この LO ブースターポンプはその後ピストン式

からプランジャー式に改装され，以降このような

メタル損傷トラブルは発生しなくなった由，筆者

が本船を下船の後暫く経ってから聴き，本船は順

調に航っているとのことであった．数年後，本船

が中南米航路就航のとき主機カム軸駆動中間ギヤ

ーのメタルブッシュが損傷するという大きなトラ

ブルに遭っていることを遠聞した．おそらく，こ

のエンジン機種にありがちなピストンロッドの貫

通部いわゆるクランクチャンバー天井部スタフィ

ングボックスのランターンリングより吹き抜けて

くる，燃焼排気ガスが混ざったような，掃気ガス

漏れに起因した主機システム LO のひどい劣化と

汚れが大きな原因だとみられたようだ．なるほど，

本船の主機システム LO は汚れがひどく真っ黒で

あったことを思い出す． 

３． ２．北米ニューヨーク定期航路処女航海で横

浜～サンフランシスコ間のブルーリボン賞をもら

った高速貨物船のメインエンジンのこと 

― M.A.N.K9Z78/140C 型 118rpm 11500PS ― 

当時花形の北米ニューヨーク航路就航シリーズ

船の第３船として 1959 年 4 月建造された「おれご

ん丸（Oregon-Maru）」は最新鋭船として処女航海

で太平洋東航，横浜～サンフランシスコ間最高速

記録を達成，ブルーリボン賞をもらった実力を持

つ本船メインエンジンは，K 社の FLAG SHIP にふ

さわしく，船型は中央にエンジンルームと居住区

画があるシェルターデッキタイプの船首部ライン

の切れあがったスマートな船であった．船体規模

サイズのわりには推進馬力を大きくしないで十分

な船速を維持させたことは，かつての戦時期に駆

逐艦を建造した設計センスの船体造作技術が寄与

しているとのことであった． 

動圧式過給機装備の本船メインエンジンは，キ

ーンという過給機独特の高い運転音を発し，常用

写真 4 おれごん丸 
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112rpmぐらいのメインエンジン回転数リズムも心

地よく運航されていた．筆者は 1962～63 年（S37
～38）の約 1 年間の乗船中に大きな事故らしいも

のには遭わなかったが，一度だけ，3 台ある過給機

の 1 台が軸受焼損した．香港⇒神戸間航海中夜 8
時/12 時直のトラブルであった．機関部呼び出しの

スタンバイブザーが居住区に鳴り響きエンジンル

ームに急行した．LO が燃え燻ったような臭いがあ

った．LO サイトグラスから見える戻り LO が発煙

を伴って落下していた．このシーンは今でも鮮明

に思い出す．過給機損傷時カットの応急処置作業

を短時間で終え神戸への航海を続けた． 

船体中央部に位置するエンジンルームは広くゆ

ったりとした主機補機が配備され見通しよく，ま

た人も多く賑やかだった．筆者 25 才 3 等機関士，

毎日のワークが面白く，やりがいのある楽しい船

上勤務環境であった． 

３．３．愛すべきメインエンジンを持つ「ふろり

だ丸」 

― M.A.N.K9Z70/120C 型 128rpm 9000PS ― 

1968 年（S43），陸上での船舶部門勤務を終え，

ふろりだ丸（Florida-Maru,1961 年川崎重工建造）

に乗船した．1st Engineer にプロモートし名実とも

にメインエンジンを受け持ち担当する Engineer と
なった． 

この船のメインエンジンはBore700mmの手ごろ

なサイズで，エンジンルームの位置も船の中央部

にあり，以前乗船した「おれごん丸」が小さくな

ったようなもので，取扱に勝手がよかった．同型 4
船シリーズの第 1 船建造であった．動圧式ターボ

チャージャーにトラブルは全く無かった．幸いこ

の船を含め，筆者がメインエンジンを担当する１

st Engineer として乗船した船では，ターボチャー

ジャーのトラブルに遭わなかった． 

最近よくターボチャージャーのトラブルを耳に

するが，かつてはそのような不安心配が無用なほ

ど調子が好かった．動圧式から静圧式に移行して

もターボチャージャーのトラブルは少なかった．

ドックインターバルの長短，機関室無人化運転の

有無等々が間接的なトラブル遠因になっているの

だろうか． 

メインエンジンのことに話を戻そう．燃料弁の

定期的な整備取り替え，掃気排気ポートの早め定

期的（1000~1500hr 間隔）なクリーンアップ，FO
ポンプの緻密な整備養生等々単純簡単なことをこ

まめに励行していればエンジンは順調に動いてい

た．まずもって航海中のエンストは発生させなか

ったことは今でも自慢事と自己満足している． 

心配事が一つだけあった．クランクピンにクラ

ックが発生していた．乗船時からの引き継ぎ懸案

事項であった．No.5 クランクピンの船首側フィレ

ット部に長さ 35mm 深さ 60mm 位のものだった

か．竣工後 2 年目の 1963 年（S38）10 月に見つけ

られたものである．発見後の応力計測解析により，

或る節次の縦振動が共振点となり危険であるため，

クランク軸船首側先端部に減衰用タンパーを取り

付けその縦振動を衰滅させて運転を続けていた．

ホームポートであった神戸帰港中にはメーカーさ

んが多数来船し，クランクピン軸受け開放して詳

細にクラックの進行状況やチェック計測を行って

くれた．ダイチェックとスンプ写真によってデー

図 1  M.A.N. KZ 型エンジンの断面組立図
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ターを蓄積し安全を確認していた．本船では，太

平洋を超える等の長期航海後の入港地では定例的

に視認と計測（デバイダーによるクラック長さの

計測）等によってクラックの進行状況をチェック

確認していた． 

このような事情もあって，このメインエンジン

の出力は 75%を上限 LOAD の目安としていた．当

時の貨物船は定期航路船とはいえ，在来型の貨物

船であり寄港地での揚げ積み荷役に時間を要し，

今のコンテナ船のようにスケジュールタイトで世

知辛い運航スタイルではなかったこともあり，航

海スケジュールにも余裕がありこの 75%出力で結

構順調に航海スケジュールをこなしていたことも

あったか，本船の乗組員達はのんびりしていた．

エアコンの効いた機関制御室はまだ無くエンジン

ルームは暑く，居室にもまだ空調なく，熱帯海域

の航海は蒸し暑い難行の毎日であったが，活気の

あった船内はいつも若さと明るさが一杯であった．

この船では，五大湖航路に 2 回，中南米航路に 3
回ぐらい就航した．今はもうこのような港に就航

する船も少なく，機会もまったく途絶えている． 

毎朝毎夕の当直時には欠かさず指圧図を撮取し，

後部甲板デッキに上がりファンネルから出る排気

ガスの色調を観て，いつも調子とご機嫌を伺った

この愛すべきメインエンジンも筆者が下船後，

1970 年にクランク軸を新替えし，全力稼働で就航

していること聞いたが，その後の行く末の定かを

知らない．結局，このメインエンジンとの付き合

いは 1 年 5 ヶ月の乗船だったが，大したトラブル

なく，恵まれた期間をすごした．ただ，船体は時々

災難に見舞われた．五大湖航路でアンカーの片方

を落としたり－往路のエリ－湖あたりだったか，

あとヒューロン湖からミシガン湖と残片方アンカ

ーで航海し復路の落下した付近の港で，既に引き

上げ保管してくれた同アンカーを積み込み装着し

たが－，横浜港出港時に外国船籍（Flag は覚えて

いないが）と接触トラブルがあったり，また清水

港でもソ連船（当時の）との衝突トラブル－相手

船船首が本船の左舷居住区付近（外弦部材だけで

事無きを得たが）をガリガリと削っていった．い

ずれも入出港 S/B 中の出来事でもあり肝を冷やし

た体験であった．当時はまだ船の運航に余裕があ

り全てにおおらかな海運界であったのかスケジュ

ールのメンテナンスに支障もなく，なにくわぬ顔

で事後の航海を続けていた．昨今のことならえら

いことで，キャプテンは下船，多々下問され，系

列関係会社への移籍転職勧奨が賑々しく行われる

ことでしょう．よき時代の船乗り乗船体験でした． 

３．４．船のエンジ二ヤがもっとも経験したくな

いことを体験させられたエンジン，「宗島丸」のメ

インエンジンのこと       

― M.A.N. K9Z78/140 型 12000PS ― 

1969 年（S44）1 月寒い日に，神戸の修繕ヤード

で定期検査ドック中に交代乗船した「宗島丸」

（Muneshima-Maru）は 15 ヶ月間の乗船中に今だに

忘れ得ない体験をさせてくれた船である．勿論，

メインエンジンは M.A.N.(横浜 MAN)型で馴染み

深いエンジン型式でもあり，これまでの乗船体験

からも気楽な気分で就航に臨んだことであった．

船体は，当時ポピュラーであった三島タイプのス

タイルで，積載重量トンも１万超の大型ライナー

ボートであり，船社看板航路のニューヨーク定期

航路に就航していた． 

冬の 2 月に日本（横浜港）を出て太平洋を東港，

アメリカ東岸ニューヨーク港に向かった．途中パ

ナマ運河を通航することになる． 

乗船時にキャプテンから「パナマ運河通航中エ

ンジンスタート時にファンネルからの黒煙がひど

く，運河を見物に来ている観光客に笑われて恥ず

かしい」というようなことを指摘され，ドック中

のことでもあり，早速に簡単なアイデアと工務監

督への説得が効を奏し対策施工した．このメイン

エンジンは掃気ポンプ（SCAVENGING PUMP 略
称でスカポンと言っていた．）と過給機によって機

関運転に必要な掃気を得ていること同型式他機関

と変わらないが，過給機ブロワーを出てエアーク

ーラーへの掃気ダクトに格子型のシャッターを取

写真 5 ふろりだ丸 
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り付けており（おそらくこれは，3 台ある過給機の

トラブル発生時にこのシャッターにより過給機ブ

ロワー出口の盲施行を簡単容易にするためのもの

と思われた．），簡易な開閉レバーが現場機側に装

着されており，常時「開」となっていた．このシ

ャッターをひと工夫した．開閉用レバーに開閉操

作用ワイヤーを装着し，エンジンルーム下段フラ

ット（右舷）高さまで垂らし，入港出港その他の

S/B エンジンの時に S/B 要員が常時迅速に往来し

開閉操作が出来るようにした．効果は如実に顕れ

た．エンジン S/B 中のこと，エンジン停止中はシ

ャッターは「閉」，エンジンスタート後過給機回転

数 2000 rpm 以上でシャッターを「開」にした．エ

ンジン起動時や DS/A, S/A 運転時は過給機回転数

が立ち上がらないでブロワー出口空気圧も立ち上

がらない．スカポンはピストンの上下運動で掃気

をマニホールドに送るが，この少量のスカポン掃

気の一部は開いているシャッターより過給機ブロ

ワーへ逆流逃出するものとみられた．過給機回転

数も上昇しブロワー出口圧力も上昇し，シャッタ

ー「開」にして順方向の掃気流れをえて定常運転

となる．このエンジンの掃気系統に構造的な問題

があったとは思われるが，一寸した対策でエンジ

ン起動低回転時の異常な黒煙発生がある程度改善

され，キャプテンも喜ばれたことはエンジニアと

してたいへん気分がよかったこと思い出す． 

その後の技術向上により，過給機駆動は静圧式

になり，スカポン掃気と過給機ブロワー掃気とは，

エンジン起動後の回転数立ち上がり運転時はイン

ジェクター方式による相互連携により，本機のよ

うに無粋無様なことはなくなったようだ． 

とにかく，本船「宗島丸」はパナマ運河入口の

バルボア港に向かっていた．エンジン回転数

110rpm，速力 17～18kt's で 20 日間程要する航海で

ある．北米沿岸カリフォルニア半島に沿って船は

南下していく．北緯 20 度付近を南下する海域あた

りからカリフォルニア海流（寒流）が効かなくな

ってくる．海水温度は 30℃近くに急上昇し，エン

ジンルームは湿度高く蒸し暑く，室温は 40℃をゆ

うに超え 50℃にもなろうとする．船はメキシコ沿

岸にあるアカプルコ港が左舷遠方に見える海域を

航っていた．メインエンジンの掃気温度も上昇，

排ガス温度も急上昇し，その他運転諸元も過酷に

なって来たときのことであった．昼 1200 過ぎの

2nd Engineer12/16 直のとき，メインエンジン 2 番

シリンダのシリンダジャケット冷却水出口温度少

し上昇を不審視するうち，寸暇もなく，同シリン

ダ内に金属叩音あり，エンジンをスローダウンし

同シリンダの燃料カットするも，異常叩音はコン

コンからゴトンゴトンに変わり大きく伝わってき

た．シリンダライナー亀裂損傷という最悪のメイ

ンエンジントラブルが発生した．バルボア港に到

着する 3 日前のことであった． 

シリンダライナーは上下とも亀裂損壊していた

（当時の M.A.M.式大型ディーゼル機関のシリン

ダライナーは上部ライナー，下部ライナーに分割

組立られていた．）．当該シリンダは先のドックで

開放検査され整備組立復旧されたものであったが，

ピストン組み入れ時のセンタリングが厳しかった

のか，高温運転環境の下でのピストンスカートの

熱膨張にクリアランスの余裕がなかったことが原

因と考えられた．洋上である．波やうねりによる

船の揺動に難渋しながら，シリンダカバー開放，

ピストン抜き出し，同シリンダをカット処置した．

9 シリンダのうち 1 シリンダをカットしての減筒

運転航行が始まった．直近のバルボア港での修理

修復は難あると判断され，このままパナマ運河を

通航し，北米最初港ニューヨークで修理修復（シ

リンダライナーとピストンの取り替え）すること

にした．船の推進主機関として十分に運転機能を

発揮できない減筒運転でパナマ運河を抜けるには，

長時間続く S/B エンジン状態でエンジンは頻繁に

起動停止の発停オーダーに対応出来るのかとの不

安感と危険感があった．メインエンジンの調不調

よりもなによりも難題突破は，運河エントリーに

際して主機関の正常を declare することであり，そ

れをしたことであった．当時この航路は海運大手

定期船社の Flag ラインでありスケジュールをしっ

かりメンテすることがキャプテン以下乗組員の大

写真 6 宗島丸 
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きな GUTS であった．キャプテンも腹が据わって

いた．エンジンの減筒運転は回転が大きく脈動し

ブリッジの主機回転計は針振れがあり，エンジン

停止時のクランク位置角度によってはエンジン起

動に手間取る等があり，運河パイロットの不審に

対しては電気的小トラブルという方便でかわして

くれた．なんとかパナマ運河を出て，カリブ海か

ら大西洋を北上し，一週間ぐらいの減筒運転航海

でニューヨークについた． 

早速，シリンダライナーとピストンの取り替え

作業にかかった．メーカーのエンジン技師がアド

バイザーとして日本から飛んで来てくれた．本船

CREW（Engineer4 人，機関部員 4 人ぐらいか，当

時はなんとか人数はいた．）で上下部シリンダライ

ナーを取り替え挿入した．上部ライナーだけでも

難作業だが下部ライナーはたいへんな作業工事で

あったがなんとか新しい予備ライナーをセットし

た．ピストン挿入でトラブルが出てきた．センタ

リングがうまくゆかない．ピストン・シリンダラ

イナーのクリヤランスが十分でない．ピストンを

セットで陸揚げし工場でガイドリングの削正が必

要だった．たったの 75/100mm（DIA にして

150/100mm の削正）だったが，再積込みには 24 時

間必要．船は荷役も終えており，1 昼夜もこのまま

無為に停泊停船させないで，出港した．次港のバ

ルチモア，フィラデルフィア，サバンナの沿岸諸

港に寄港し復路ニューヨーク港への帰港までメイ

ンエンジンの減筒運転を続けることになった．ス

ケジュールを維持する為とはいえ10日間近い入出

港を含む沿岸航行は正直なところ緊張の日々だっ

た．途中トラブルも無く，ニューヨークに帰港，

ピストン積込み装着も終え，センタリングもうま

くゆき，当港をアメリカ最終港にして，本船がや

っと日本向け出港出来たときの成就感と満足感は

忘れられない．筆者自身の長い乗船体験の中でも

このように長期間で内容豊富なエンジントラブル

体験は他に見あたらない．なんとも大変なケース

に遭遇したことであった．キャプテンの肝っ玉も

大したものだった．船の動向が常時陸上機構の管

理下にある現今では GUT ある冒険事は無理なこ

とでしょう． 

この船には 1 年 3 ヶ月の乗船だったが始めの航

海で，起動時掃気の改善と上下部シリンダーイナ

ー損壊事故を長時間の減筒運転でのり切ったこと

の二つの出来事がメインエンジンについての全て

であったように思う． 

メインエンジンでピストンを抜き出して減筒運

転のケースに，船の Engineer なら誰でもが遭遇す

るものではないが，不幸にも有事が出来したとき

には，運転中各部諸元を余裕ある数値にキープす

ることと，振動特にエンジンの持つ固有振動と船

体に共振する回転数をさければ，エンジン回転数

をそこそこ上げることできる．実際，本船でも危

険回転数約 90rpm 付近より少し下の回転数域で航

行していたこと思い出す．やはり，振動が一番の

不安要因だった． 

余談ながら筆者には縁があるのか，10 年後にや

はり 1st Engineer で乗船したヨーロッパ航路の定

期コンテナ船のことである．処女航海で復路地中

海をスエズ運河入口のポートサイド港に向け航行

中に，メインエンジンのシリンダライナー焼損し，

減筒運転で航った．この時は，損傷シリンダはピ

ストン装着したままで燃料だけカットしたこと，2
日間程度の運転航行であったこと，ポートサイド

港でその他の損傷懸念シリンダも含め取り替えが

出来たこと，シリンダライナーはその時期既に上

下部一体ライナーになっていたこと，筆者には取

り替え作業の経験があったこと等で時間を要した

がなんとか不安なく修復達成できた． 

その後，会社勤務になり船舶機関工務関係の仕

事に関わってからも，メインエンジンのシリンダ

ライナー損傷トラブルとは縁が切れず，幾多の損

傷修復のケースに遭遇した．思い起こせば，そう

いえば，筆者学業時代の卒業論文のテーマは「舶

用主機関シリンダライナーの摩耗についての研

究」であった．めぐり合わせとはこのようなこと

を言うのだろうか，この稿を草しながら，いまに

して思えばの感がする． 

４．おわりに 

今も思い出深い 4 船のメインエンジンのことを

挙げて来ましたが，他に乗船した船のことも気に

かかり，乗船履歴を調べてもらったところ，都合

14 隻の船に乗船していた．その内のメインエンジ

ンを直接現場で担当する 1st Engineer 職での乗船

は 10 隻であった．それぞれ船名の異なった船で同

じ船に二度は乗っていない．蒸気タービン主機関

の VLCC には 2 船で経験したが，ことメインエン

ジンについては全くと言っていい程に手が掛から

なかったし，トラブルの経験も思い出せない．蒸

気系統，排気系統，復水・給水系統を正確に取り

扱うことが安全運転につながる．暖気と冷気，特
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に冷気に最も注意を払った．潤滑油のことはエン

ジン型式種類にかかわらず大事なことは言うまで

もない．昨今，蒸気タービンを推進主機関に持つ

大型商船は LNG 運搬船に限られているようで，主

ボイラーは，ボイルオフガスとの混焼で，重油燃

焼に因るトラブルは全く聞かない．ディーゼル主

機関の船とはまた異なり恵まれた運転環境である． 

近年，大型商船に装備する大馬力 2 サイクルデ

ィーゼル主機関はその機種型式の違いにかかわら

ず，掃気方式が効率のよいユニフロー式になり，

またエンジンメーカー独自の技術設計マインドも

あり，シリンダ内燃焼環境条件も高く，排気ガス

温度も過昇にならず，低質廉価燃料使用の燃焼要

因に不安を残す以外，このエンジンのシリンダラ

イナー損傷等のトラブル原因は小さくなっている

と思うが如何なものだろうか．ただし，高出力，

高過給，長期無開放無整備等による過給機のトラ

ブルに要注意である．また，排ガスエコノマイザ

ーの煤焼トラブル（スートファイアー）もよく聴

かされたが，心配の種でしよう． 

最近の VLCC，ケープサイズバルカー，スーパ

ーパナックスコンテナ船にみられるように船のサ

イズはすっかりスケールが大きくなって，また，

通信技術のめざましい向上により気象海象の情報

を的確にキャッチし荒天時避航をある程度確実可

能になったこともあり，船の航海中の揺動もかつ

ての 1 万トン規模級のように酷くないが，船は航

行中常に揺動しており，推進機関その他の運転条

件は陸上とは違って大変過酷であることは今も変

わらない．寒冷環境下から熱暑環境下でのエンジ

ンの運転諸元の急変動は連想するだけでも危険要

因が多い．ひとたび大きなエンジントラブルが洋

上航海中に発生する場合，専門メンテナンス隊の

支援を待つ陸上のエンジンプラントとは異なり，

揺れ動く船上で限られた要員が何とか手を打たな

ければならない．船上要員の技能と経験に負うと

ころが大きい．商船は船上要員が居住し多種多様

な機能と機構を有する大規模な自航推進貨物輸送

プラントであり，様々なトラブルが発生するが，

推進機関であるメインエンジンのビッグトラブル

は船の生死にかかわる．船のエンジニアはいつの

時代にあってもトラブルの防止と修復に応えるた

めの知識と技能が要求されることでしょう． 
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