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前号に続いて、「船舶管理システム」の開発について、個別の各機能について紹介していきたいと思います。

今回は、日々業務で使用している「Ship’s Movement（船舶動静管理）」について、その概要を説明したいと思います。

この機能は、 船舶の入出港や積荷、各港の代理店情報等、船舶運航スケジュールに関する情報を入力し、船舶のスケ

ジュール管理や関連する情報の管理を行う機能となっております。

過去に行った港や積載

した貨物情報も保持し、

各港で手配した物や実施

されたイベント等の情報も

記録されるので、過去の

情報として参照出来ます。

船舶管理を行う上で、

様々な事を手配する際

には、船のスケジュールが

必ず必要となるので、日々

使用する機能であり、それ

らを出力したスケジュール

表は、船主や業者等各種

関係者へ様々な用途･タイ

ミングで使用されます。

(画面はこんな感じです。)
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特集記事

船舶管理システムの開発について（その５）



( 入力画面はこんな感じです。)

ここをクリックすると展開して
ROBが表示されます。

ここをクリックすると登録した
代理店が表示されます。

( 動静表を出力 )

任意の期間を指定して

PDFで出力できます。

出力する際に、PDFか

Excelを指定できるので

Excel出力した場合は、

加工ができます。

➢ 本機能も、まだまだシンプルな機能のみではありますが、日々使用する機能でもあり、使いながら少しずつ改善を

加えていく様にしております。

➢ 今後は、データの活用、機能の拡張、出力帳票の追加、他機能との連携などの更なる改善を加えていきます。



本誌32号にて、本年6月～8月の当社管理船におけるPSC検査の状況を記載致しましたが、直近3ヶ月の9月～11月

の間においては、PSC検査自体が1件のみの実施であり、その検査も、No Deficiencyで指摘事項無く無事に終わる

ことが出来ました。

検査は、インドネシアのFutongという港で行われました。

そうです。インドネシアといえば、インドやバングラデシュ同様、入港する度に毎回、税関や検疫、イミグレーション、

パイロット、等々の港湾関係者からタカリにあい、金銭やボンド品を巻き上げられる所で、PSCも例外ではありません。

前回もPSCへのボーナスの支払いについて触れましたが、今回も漏れなくたかられました…

今回は、最初にUS$4,500.00請求され、本船船長が何とか粘って交渉し、最終的にUS$1,500.00で合意に至りました。

毎度毎度この様な事があると、ストレスやプレッシャー含め船長の負担もかなり大きくなってきています。特にインド

ネシア～インド・バングラデシュの航海だと各港に入港する度にPilotやC.I.Q(Custom、Immigration、Quarantine)等

の全ての官憲が何グループも金銭やボンド品をたかりにきますので、たまったもんじゃありません。

この様な事は、その国や港の特性でもあり、中々対策を取るのも難しい面がありますが、引き続き注意を払っていき

たいと思います。

一方で、その様な港だけでなく、当然実際にPSC検査がしっかりと行われる事もありますので、それらについてもしっ

かりと対応し、常にNo Deficiencyと出来る様にしていきたいと思います。現在のところ当社管理船は全て(現在4隻だ

けですが)Standard Risk Shipとなっておりますが、今後全船がLow Risk Shipなれる様に目指していきたいと思います。

また、今年はCIC(Concentrated Inspection Campaign)が9月1日～11月30日の間でSTCWを検査項目として実施さ

れましたが、当社においてはCICについても1隻のみの実施であり、特段問題はありませんでした。

PSC関連については、Class NKによる支援ソフト(PSC Intelligence)にて色々と情報も提供されておりますので、それ

らのデータも活用しながら、十分な準備・対策を取っていきたいと思います。

PSC通報

本コーナー始まって第3回目の今回は、古代ギリシャの哲学者ソクラテスの言葉を取り上げたいと思います。

ソクラテスには色々な名言があると思いますが、その中でも有名なのが 「無知の知」 という言葉だと思います。

皆さまの中でも学校の授業などで聞いたことがあるという方も多いのではないのでしょうか。

私も昔学校の授業でこの言葉を耳にして、何故だかとても頭の中に残っていて、何かとこの言葉を思い出すことが多く、

会話の中で実際にこの言葉を使う事もよくあります。

「無知の知」 とは、一言でいうと 「自分が無知な状態であることを自覚する」 ということで、「無知であることを自覚する」

ことが、真理を知るためのスタートラインである、ということがソクラテスの発言の意図でした。

「自分に知識がないことに気づいた者は、それに気づかない者よりも賢い」 ということを意味しています。

要するに 「自分がいかにわかっていないかを自覚せよ」 ということです。 言い換えると 「知らないこと」よりも「知らない

ことを知らないこと」 の方が罪深いということです。

そして、「自分がいかにわかっていないかを自覚すること」 ……。 これが物事を自分の頭で考えるための第一歩なの

ではないかと思います。

たとえば 「論理的でない人」 の最大の問題点は、自分が論理的でないことに気づいていないことです。

仕事が非効率な人の問題点は、それが非効率であることに気づいていないことです。

「自分は何でも知っている」 と思えば、思考はそれ以上発展しません。しかし、「自分は何にも分かっていない」「自分

にはまだまだ知らないことがたくさんある」 と自覚すれば、思考もさらに発展し、さらに真理を追究する姿勢になる。

すなわち、“無知”であることを知ることができたものが、より成長していくのだと思います。

「自分は分かっている」 「自分は出来ている」、という勘違いが自分の成長を妨げているのかもしれません...

心に響く名言集



今回も、私が気になった記事をピックアップして、皆様にご紹介したいと思います！

毎回の事ですが、今回の内容も私自身ハッ!と思う事があったり、改めて考えさせられる様な事もあり、少々耳の痛い内容に

なっております。

皆様はどの様に感じるでしょうか？？？

ピックアップ！

不都合な効率化

ここでは、私共が目にして気になった記事やニュース等を紹介させて頂きます。
海運に関する事や海運に関係なくても興味がわく様な内容の物を色々紹介していきたいと思います！

■ 自社にとって効率が良いだけになってない？

業務を効率化しようと考えるのが、経営者や事業責任者の仕事の１つですが、その大半は効率化を図ることにより、無駄

を省き利益幅を増やすというものがほとんどです。 そりゃまぁ当然と言えば当然のことですよね。

ただ、誤解を恐れずに少し乱暴にいうと、自社都合による業務の効率化というのは、お客様にとってはどうでも良いこと

だったりします。

たとえば、

これまでは新商品が出ると営業マンがカタログ片手にお得意先へ出向き、丁寧に説明していたのにも関わらず、それだと

移動費も説明する時間ももったいない、ということになり、カタログをPDF化してメールで送信。

説明や問い合わせに対するやり取りまでもメールで済ます。

時間も移動経費も削られて、めでたしめでたし。

というようなことです。

しかし、それは、あくまで営業する側の都合。提供する側、お客さん、取引先、双方にリモート環境が整っていれば、Zoom

なんかで顔をお互いに見ながら商談ができるならまだしも、必ずしもそうでない場合もたくさんあります。

こうした場合、自社都合による効率化ばかりを進めていくことによって、段々と大事な取引先と疎遠になっていくということ

も考えられます。

そうなると、効率化を進めることで損失を招くケースも十分あるのです。

効率化というのは、自社の効率化だけを目指したところで意味がありません。

その業務を効率化することによってお客様に対する影響はどうなのか？ その影響は良いものかどうか？

ここを検証しクリアしていかない事には、なんでもかんでも効率化したところで、信用や信頼といったものをなくしてしまい

ます。 まさに本末転倒。

逆にライバル他社が効率化を進めているのであれば、非効率なことをあえてやるほうが、お客様に喜ばれる場合だって

あります。

先ほどの営業マンの例でいうと、

他社はみんなメールでやり取りしているところを、自分だけはきちんと顔を見て相手の疑問をその場で応えられるように

するために直接伺ってます、なんて姿勢が伝われば、それだけで印象は全く違うはずです。

簡単にいうと、そーゆーことなんです。

効率化しなくてはいけない部分は、それがどう取引先、お客様に影響するのか？

を踏まえて効率化する必要がありますし、効率化する必要もないところを、自社都合だけで効率化してしまう事でお客様

にとっては不利益となる、そんなこともあるのです。

営業、サービス面は特に効率化というものについて、よくよく考え、やるべきもの、やらない方が良いもの、を見極めること

が大切です。
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御社では、なんでもかんでも効率化、

なんてことをしていませんか？ きちんと見極めができていますか？

自社だけの都合良い効率化は、お客さんには不都合になっているかも知れませんよ。

■ 今日のまとめ

『自社都合だけでの効率化は意味がない。』

ということで、今回の記事はいかがでしたでしょうか？

業務の効率化や合理化は当然必要ですよね。ただ、本来の目的を見失ってはいけないですね。

本来の目的を見失って、本末転倒、なんてことありますよね。

なんでもかんでも効率化って言えば良いものでもありません。見極めが必要です。

皆さんの会社ではその様な事ありませんか？思い当たるふしがありませんか？

もう一度良く考えてみる必要があるかもしれませんね。

今さら聞けない

海運基礎知識 「用船(用船者)について」
今回は、「用船(用船者)」 について少し触れてみたいと思います。

船主の代理である管理会社という立場において、用船者殿と色々と関わる事も多くあります。もちろん船主殿やブロー

カー殿を介してやり取りする事も多いですが、荷役や船舶の運航に影響を及ぼす様な緊急時など、場合によっては直接

やり取りをさせて頂く事もあります。

“用船者”は”船主”にとっては、船を借りてくれるお客様であり、“用船者”にとってはその船舶を使用して商売を行い利

益を得ており、双方にとってお互い非常に重要な立場であり、切っても切れない関係にあります。

今回は、その大変重要な 「用船(用船者)」 にスポットを当てて概要を説明したいと思います。

1. 用船(用船者)とは

用船(傭船)は船を借りることであり、その船舶を用いて運送業を営む者が用船者となります。

用船者（Charterer）は、一定期間、船主から船を借り、荷物を付けて輸送する運航者の事であり、本船へ『どこの港

へ行ってください』 『この荷物を○○t 積んでください』 などの本船の運航に関わる指示をだす方々の事を指します。

基本的な用船は、大きく分けて 「１．荷主と運航者間で行うもの」 と 「２．船主と運航者間で行うもの」の２つの形態

になり、運航者は船主から用船した時点で、荷主からは船舶所有者（船主）とみなされることになりますが、通常我々

の立場からみると 「用船者」は 「運航者」になります。

通常、船主は船費（船員配乗・潤滑油・船価償却・金利・ドック/修繕/船用品等の船舶管理費等）を請負い、用船者

は運航費（燃料費、港費、荷役資材費等）を負担し、用船者から船主に用船料が支払われます。

契約により異なることもありますが、用船者（運航者）は揚積港、航路選定など船舶の使用に関する命令権を有し、

船主は堪航性(Seaworthy)・船長の職務などに関する指揮命令権を有します。

なぜこの様な用船形態が取られるかというと、先ず、用船者(運航者)としては、①集荷能力があり、②運航に必要

な手配等も可能(航路、港湾荷役業者、代理店等)で、③配船には多くの船舶を保有することが有利ではあるが、

一社で多くの船を所有することはリスクも高くなるという面がある。一方で船主は、集荷能力や運航に関する対応が

必要なく、少数船舶の保有であっても用船料を得ることで商売として成立するので、相互の利害関係が一致する、

という事になります。
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2. 用船契約と用船者の責任

以前に本誌でも用船契約について触れた事がありますが、今回は契約上の用船者の責任も含めて改めて簡単に

説明したいと思います。 用船契約は、船主と用船者との間で締結される契約であり、大きく下記の4種類に分け

られます。 その内、船舶の運航に関する責任を問われやすいのが、定期用船契約とSlot用船契約になります。

①定期用船契約(Time Charter)

・用船者が長期にわたって船腹を必要とするときに締結される契約で、船主が所有する船舶に船長その他の

乗組員を配乗し、堪航性(たんこうせい)の保持につき十分に注意を払った船舶を用船者に一定期間貸渡す

契約で、用船者は対価として船主に用船料を支払います。

・代理店や荷役業者等は用船者が手配する事が多く、荷役業者による貨物の固縛不良等が原因で貨物損害

が発生した場合は、用船者が責任を問われる事もあります。その他にも人身損害や油濁損害などにおいても

その原因によって用船者が求償される事もありますが、多くは貨物に関する損害となります。

・代表的な定期用船契約の書式のNYPEに組み込まれる協定でInter-Club Agreement(IC)というものがあり、

貨物の船積、積付、固縛、荷揚、保管、などにより実際に生じた損害については100%定期用船者負担と定め

ています。但し、定期用船契約上の文言や船主側の過失等の事情によって船主の負担割合は上昇します。

②Slot用船契約

・Slot用船契約は、Slot charterやSpace charterと呼ばれ、主にコンテナ船で使われる用船契約の方式です。

・定期航路に従事する複数の船社で協定を締結して、船舶の貨物積載スペースを相互に貸借し合います。

Slot charter agreementと呼ばれるこの契約では、B/Lを発行する際に各用船者自身を運送人とする様に定め

られていることが大半です。

・貨物損害が発生した場合、一義的な責任を問われるのは、一般的にB/L上の運送人です。その為、Slot用船

契約では、Slot用船者が貨物クレームの責任を負う事が多くなります。

③航海用船契約(運送契約)(Voyage Charter)

・荷主と運航者(船社)の間で締結される運送契約であり、契約上、荷主が用船者、運航者が船主となる。

用船者(荷主)が船主(運航者=船社)から船舶の一部または全部を借切って船積みし荷物を輸送する契約で、

主に一航海単位で貨物の運送を引き受け、航海用船者は、荷主として船主に運賃を支払います。

・この為、船主が船舶の運航に関する全般的な責任を負います。つまり、船主(船社)が船舶の運航につき支配

力を持ち、燃料費や港費も船主(船社)が負担する為、船舶の運航に関する責任が航海用船者に及ぶ可能性

は低いと考えられます。

④裸用船契約(Bareboat Charter)

・船主が船舶のみを用船者に貸与し、用船者は自ら船長以下乗組員を任命し、彼らを通じて船舶の占有をなし、

運送行為を行う契約であり、船舶の賃貸借契約のことです。

・裸用船者は、船主の所有する船舶そのものだけを一定期間借り受けます。船員の配乗及び船費や運航経費の

負担は、全て裸用船者が行う為、裸用船者は登録船主とは異なりますが、船舶を運航する主体として実質的な

船主の立場となります。その為、船舶の運航に伴う第三者に対する責任は、原則として裸用船者になりますが、

この責任は、通常船主責任とあわせてP&I保険が手配されています。

3. 再用船

➢ 用船を受けた用船者は、第三者に再び用船に出す事が出来ます。 これを 「再用船(Sublet)」 といい、実務上

この様な事が繰り返されております。

➢ 用船契約によりますが、各主体が第三者から請求を受け、その賠償を行った後、船主もしくは用船者に対して

求償する事が出来ます。

次ページへ続く



31ｔう

➢ 例えば、第三者に賠償した金額を船主が用船契約に基づいて定期用船者に求償し、定期用船者は用船契約

に基づいて再用船者に求償できる事があります。但し、求償はそれぞれの用船契約の規定に基づく為、船主が

第三者への賠償額の50%を用船者に求償しても、用船者はその求償額全てを再用船者に再求償出来る場合

もあれば、全てを求償できない場合もあるので、それぞれの用船契約をしっかりと確認する必要があります。

➢ 通常は、船主と定期用船者の間で締結されている用船契約と同条件で再用船される事が多いと思われます。

4. まとめ

今回は「用船(用船者)」について、概略のみではありますが簡単に触れさせて頂きました。

我々は通常管理会社として船主の立場で業務を行っておりますが、逆に用船者の立場から見ることで分かること

もありますので、契約内容はもちろんのこと、その内容を相手の立場で見るという事もまた大事であると思います。

船主(の代理)と用船者、という立場上、利益が相反するケースもあり意見が対立する事などもありますが、基本的

には、船の安全運航が双方の立場においても重要であるという点からも、常に協力する立場であり大変重要なビジ

ネスパートナーでもあると考えますので、双方の立場も良く理解して、十分協力して安全運航に努めて参りたいと

思います。

以 上
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