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船のしog(ログ)

船のしog

現在、船で作成する業務日誌には甲板部所管

のものとして官用航海日誌;Officiallog book、

航海日誌;Ship's log book、航海撮要日誌;

Abstract log、甲板当直日誌;Deck log book、

機関部所管のものに機関日誌;Chief engi即位、

log book、機関撮要日誌 Chiefengineer's 

condensed log、機関当直日誌、無線部所管の

ものに無線業務日誌;Radio log book、レー

ダ日誌;Radar log bookなどがあります。

日誌は目的により当直終了後直ちに、あるい

はひと航海が終了するたびにもれなく事実が記

載され、甲板部では一等航海士が、機関部では

機関長が総括作成し、船長が最終確認と署名を

して完結、その一部は陸上の監理部門に提出さ

れるのが一般です。これらの書類は船が船とし

て航行の用に供する限り船内に保管される、船

にとって重要な書類です。この中で航海日誌

“Ship's log book"は海難や荒天遭遇その他の

場合の法的根拠となることが多く、船が航海し

た事実や船内で行われた諸作業の他、様々な事

象の事実を証明するためにも、時間、針路、速

力、航程、気象・海象の他、航海記事や停泊記

事の記載にあたってはベン書きで端的かっ明瞭

に、誤記のないよう正確に記入しなければなり

ません。また、もし誤った記述をして加除訂正

の必要が生じた場合には、消した字句が判読で

きるように二重線をヲ|いて訂正のあったことを

示す責任者の署名をしなければなりません。消

しゴムで消したりナイフで紙面を削ったり、ペー

ジを破って新たに書き変えるなどといった

“改ざん"は絶対にしてはならないことになっ

ています。航海日誌に記載される英文記事は各

事象が確実に行われ完結されてから記入するも

のであり、従って必然的に過去形をもって表記

されることになります。

さて、 Ship'slog bookの“log"とはいつ

矢野吉治(附属練習船深江丸船長)

たい何のことでしょうか。 logとは一般に「丸

太材」のことです。船と丸太材がどのように関

係して航海日誌の名称の一部を飾ることになっ

たのでしょうか。この logすなわち丸太材は

船が航海する速さを知るために用いられたよう

です。ここでいう丸太材はおそらく手に持って

投げることのできる、さほど大きくない浮揚性

の“木ぎれ"を指します。今でも船の速さや航

海した距離すなわち“航程"を知るための装置

の総称をLog:ログ(測程器)と呼びます O そ

こで“船の Log" についてこれから概説しま

す。

1 船の速さを知る

「今、自分はどこにいるのだろうか。Jとい

う地球上の位置を知ることは船が航海する上で

最重要事項であり、この点は今も昔も何ら変わ

りません。陸地の見えない外洋で船がどの方向

に走ってきたかという“針路 Courseは太陽

や星などの天体を利用していました。その後、

羅針盤(磁石)の登場で磁針路として知ること

ができるようになりました。現在の船ではマグ

ネット・コンパスの他にジャイロ・コンパスを

使用して、地軸の北を O度とする360度方位の

極めて正確な真針路を用いて航海することがで

きます。

次に大事なことはどれくらい走ったかという

航程を知ることでした。そのようなことから船

の速さ;速力を知ることは船乗りにとってはと

ても大切なことでした。船の速力には水上を航

走する速力である“対水速力"; Log speedと

地球上を航走する“対地速力"; OG (Over the 

Ground) speedがあります。船では海流や潮

流の影響で両者が一致することはめったにあり

ません。

船の速さの単位は“knots";ノットで示しま

す。また、海上における距離や航程は“海里"
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または“mile"(Nautical mile ; NM) で表現

します。たとえば“10knots"とは 1時間に10

海里、すなわち地球表面を緯度の角度にして10

分の距離を航走することです。

一般に陸上で用いられる“1Land mile"は

1，609mであり、海のマイルとは区別する必要

があります。

[ 1海里=1'=緯度 1分の長さ =1，852m] 1 

海里が何mで、あるかはカレンダーを見ればわか

ります。 どの月でもかまいませんが、毎月

“1 "日の下(翌週)は“ 8"日、その翌週の

一桁目は“ 5"、さらにその翌週は“ 2"となっ

ています口偶然の一致とはいえ驚きです。余談

ですが、赤道から北極点までの地球表面上の距

離を求めてみましょう D 赤道から北極点までは

角度にして90度です。角度 1度は60分ですので、

90
0 

x 60' =5，400' (分・海里)、 5，400海里×

1.852km = 10，000.8kmとなります。地球は真球で

はなく赤道面でややふくらんだ回転楕円体とい

われる球体ですが、地球4分の l周はほぼ 1万

kmになります。

さて、船乗りたちは船の速力をどのようにし

て求めたのでしょうか。これから Logの進化

をたとごってみましょう D

1. 1 [L09】

いつの頃から用いられたかは定かではありま

せんが、近世に入ると洋上を航行する帆船上で

船乗りが“log" を船首から海面に投げ入れる

と同時に甲板上を船尾に向けて走り (ときには

歩き)、 logの海面における位置と船上の自分

を比較することで船の早さを経験的に概算する

方法がとられたようです。ずいぶんと大ざっぱ

やり方ですがこれでもそれなりに用は足りてい

たようです。

1.2 [Hand 109】 図 1・2参照

その後、砂時計“Sandglass"の登場により

logは“Handlog"へと進化しました。Hand

log は 100~200m 程度の細いロープである

“Log line"と“Logship"と呼ばれる、先端

に抵抗物として取り付ける径が20~30cmの薄い

扇形の木板により構成されます。この扇形の板

は円縁に沿って鉛が埋め込んであり、海中に投

じた際に扇を逆さまにしたような格好で水中に

鉛直に立って抵抗となります。測定方法は、航
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結び癌;knots (ノット)
1ノット 2ノット 3ノット

よ :L='= 

図 1Hand 109 

図2Hand 109の109ship 

走中の船の船尾から Logshipを海中に投げ入

れると Logshipが抵抗となって Loglineが

次々と船尾から繰り出されます。砂時計により

一定時間 (28秒)内に繰り出されるロープの長

さを測ることで船速が求まるように工夫されて

います。さらに Loglineには先端から船の長

さの1/2~2/3程度のところに繰り出し長さを測

る基準点として白布が付けられており、この点

から一定間隔 (47フィート 3インチ)ごとに

“結び癌"; Knot (ノット)が付けられていま

す。観測者は白布通過と同時に砂時計を返し、

砂がすべて落ちた28秒後に Loglineの進出を

止め、その地点がいくつ目の結び癌にあたるか

を見極めましたo たとえば 1つ目であれば 1

knot、2つ日であれば 2knots 、3つ目であれ

ば3knots、さらにこの中間として 3knotsと

1/4、3knotsと1/2、3knotsと3/4、4knotsと

いった具合に船の速力を知ることができました。

ただし、このようにして求めた値はあくまで瞬

間値であり、当直時間内に複数回測定して平均

速力を求めたことでしょう O 引き上げるときは

Log lineを瞬間的に強く引っ張ることで Log

shipの3本ある支索のうちの 2本が解放され

て板が水平になり抵抗を減らすことで回収しや

すくなっています。 また、 Loglineをできる



だけ抵抗なくスムーズに繰り出すために、図の

ようにローラーにコイルする方法の他に甲板上

にラインがもつれないように特殊なスネークダ

ウンあるいはコイルダウンをしました O 荷台の速

さの単位である“Knots"がこの“結び癌"に

由来することがこれでおわかりでしょう 。

1. 3 (Patent log] 図3参照

曳航測程器は主に“Rotator" 旋回子、

“Log line" 曳航ロー プ、“Governor" 調速

機、及び“Register"と呼ばれる航程積算指示

器から構成されます o Rotatorは小型の砲弾

に回転羽を取り付けたような格好をしており、

船尾の子すりまたは船体に専用の金具で固定さ

れた Register から Governer を介して 100~

150m程度の Loglineにより曳航されます。船

の前進による水の抵抗で、回転羽の付いた旋回子

が回転し、この向転を Govenerを経由して

Registerlこ伝えます。Registerは旋回子が何回

転したかを積算して船の進出距離;log航程を

求めます O 船の速力は直接求まりませんが、

Registerに表示された 1時間前の示度と 今の

値を比較したり、 30分前の示度との差を 2倍し

たり、あるし、は15分間の log航程を 4倍したり

して、 1時間の航程すなわち対水速力を求めま

す。筆者が今から二十数年前、当時、運輸省航

海訓練所所属の練習帆船海王丸 (1930年建造)

に三等航海士で乗船していた頃は速力計測のた

めの機器といえばこの Handlogと Patent

logがあるのみでした。外洋の広い海域におい

て前者は帆走中の低速時に、後者は 5~6 ノ ッ

ト以上のある程度船速のあるときに用いられま

した。船舶が輯鞍する湾内や狭い港内では使用

できず、もっぱら主機関によるプロペラ回転数

から経験的に船速を推測する程度でした。もち

図 3 Patent 109 

ろん荒天時は両者とも使用できません。その後、

あとで述べます“EMlog"が新たに搭載され、

船橋にいながらにして速力と航程が読みとれる

ようになり、ずいぶんと楽になりました口

1.4 (Pressure log] 

圧力ログと呼ばれ、ベルヌイの定理を応用し

た装置です。船橋の圧力計測・速力表示装置か

ら船底外板まで 2本の細いパイプを通し、船底

に作用する水圧(静圧)とほぼ同じ場所から水

中に突き出したピト-管の先端に作用する水圧

(動圧)の差から、船が航走することによって

生じる圧力差を電気的に計測して速力に変換し

表示します。Handlogや Patentlogに比べ

るとずいぶんと logも進化しましたが、反面、

この装置は船底から船橋まで圧力検知のための

パイプを通す必要があり、また、ゴミや錆によ

る管のつまりや水中浮遊物の接触による折損等

で担当者は苦労したようです。また、ピトー管

先端の開口部は船の進行方向に向ける必要があ

ることから、船が後進するときには使用できま

せんでした。

1.5 (EM log】Electro-Magneticlog 

図4・5参照

電磁ログと呼ばれ、磁界があるときにこの磁

界を切るような運動をする導体があれば、導体

に誘起電圧がその運動に比例して発生するとい

うファラデーの法則を応用したものです。ここ

で導体とは海水のことで、船が前進すると相対

的に海水は後方に流れます。船底部に電磁石と

電圧検知部を内蔵した10~20cm程度のセンサー

を突き出し、船底を流れる水の速さを電圧とし

て検知し船速に変換します。ただし、船底周り

の水の流れは船が水上を前進する速さと一致し

ないことから細かな調整を要します O 前述の

Pressure logに比べる と建造時の取り付けや

船体構造の一部がずいぶんと簡易になり、船底

の装置と船橋の表示器は単に電気配線で結ばれ

るのみとなりましたo EM logの登場により 高

精度で安定した対水速力と航程を求めることが

できるようになり、現在では主流の一つです。

しかしながら前述の Pressurelog同様にセン

サーが船底から突出していることには変わりな

く、水中浮遊物や電極の汚れには弱いという 一

面があります。点検するときはある程度引き上
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図4 電磁ログ受感部

図 5 電磁ログ速力表示部

げてから船底弁を閉じて引き抜くことができま

す。また浮遊物接触等で破損し引き上げること

ができない時には、内部船底から強引に押し出

して新たなセンサーと交換します。通常は遠隔

操作により空気圧で船底から突き出したり船体

に取り込んだりします。後進時はプロペラ放出

流などの影響でj正確な値は期待できません。

2 対地速力を知る

2.1 [Doppler Sonar (Log)] 図 6・7参照

ドップラ・ソナーは超青波によるドップラー

効果を利用したものです。音源と観測者が近づ

くときは古波の周波数が高くなり、逆に遠ざか

るときは{止く観測されることから、たとえば、

船が前進しているときに船底の送受波器から海

底に対して超音波ビームを斜め船首尾方向に発

射する(ペアビーム方式)と、前後それぞれの

海底から反射してきた音波のうち、前方からの

ものは船が前進しているので発射音よりも高い

周波数で、後方のそれは低い周波数でもとごって

4-

図 6 ドップラ・ソナー表示部

図7 ドップラ・ソナー送受波部

きます。そこで反射波との周波数のずれを検知

することにより超音波の音源(船体)のビーム

方向の速力が求まりますので、これを船首尾水

平方向の対地速力に変換し表示し ます。さらに

超音波ビームを左右の海底に発射することで左

右方向の対地速力も求まり、船体の前後速力と

ともに風潮流による偏角を同時に知ることがで

き、対地速力を0.02ノッ トの精度で表示でき ま

す。船底の送受波器は建造時にキール (竜骨)

と同じ面に設置され、突出部がないので抵抗に

ならず、浮遊物による破損などはありません。

しかし、船底のキール面に内蔵する必要があり、

強度を確保するために取付け箇所の船体構造が

やや複雑となります。入港接岸時の移動速度に

非常に神経を使うタンカーなととの大型船、観測

船や作業船、練習船などの特殊な船舶に搭載さ

れています。また、海が深くなると海底からの

反射波をとらえにくくなり、このような場合は

水中の一定深度からの反射波を利用した対水速

力に 自動的に切り 替わり ます。



2. 2 [速力測定】

マイ ルポストと呼ばれる陸上に設置された一

組の標柱聞の沖を複数回航走することでそれぞ

れの所要時間(秒)により速力を求めます。こ

の値には風や海潮流の影響が含まれますので特

殊な方法で平均して速力を算出します。主に船

の新造時における海上公試などで実施されます

が、最近では電波を使用して手間のかからない

より 高精度な速力測定が行われるようになりま

した。

2. 3 [地文航法]

灯台(夜間は灯台の灯火)や海図に記載され

た山頂などの複数の顕著な物標の万位をコンパ

スで測定し海凶上に船位を求める、あるいはレー

ダにより距離や方位を測定する、またはこれら

を組み合わせて15分間隔などの一定時間ごとに

海図上に船の位置を求め、 1時間の航走距離;

対地速力を算出する方法です。沿岸海域や内海

などを航海するときに用いられます。航走距離

は海図の緯度尺を使用して求めます。

2.4 [天文航法]

天測!昔に毎日のデータが記載されている太陽

や金星・火足 ・木星・ 士足、月、北極星やシリ

ウス他431同の常用恒星の中から航行している海

域で観測できる 4~6 つの有効な天体を選び、

六分儀による尚度観測を行し Eます。船の針路と

Log航梓ーから観測時の推測位置を求め、世界

時間;UTを基に天文諸計算を行います。推測

位置から観測天体の方位と高度を計算により算

出し、六分儀に よる観測高度との高度差(修正

差)を求め、位置決定用図に複数の天体観測に

より求めた位置の線を作図して船位を緯度・経

度で決定します。ただし、太陽と月以外の天体

は通常、天体と水平線が同時に見える航海薄明

時間帯にしか高度観測はできません。もちろん、

雨天や曇天で両者の一方でも見えなければ測高

はできません。観測カミら位置決定までには多少

の時間を要します。直前の天体観測による位置

と今回の観測位置がわかれば2点聞の距離が計

算により求まりますので、この間の航走時間か

ら船の対地速力が求まります。大洋航海中は通

常、時刻改正を合むi正午から正午 (1日の)の

Log航税から、|え均の対水速力 ;Log speedを、

2地点聞の緯度・経度の差から計算に より対地

速力;OG speedを求めます。

2.5 [G PS] G lobal Positioning System 

図 8・9・10・11参照

GPSにより受信アンテナの位置すなわち船

舶の移動針路と移動速度、航程他、種々のGPS

情報を高精度に知ることができます。現在、地

球上の測位精度は GPSでは十数メートル、デイ

図 8 DGPSアンテナ

図9 DGPS受信機

図10 携帯 GPS
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図11 海図プロッター

ファ レンシャル GPS: DGPSでは数メ ートル

といわれています。海ヒではアンテナ上に遮蔽

物がないことから比較的精度の高い測位情報が

求まります。現在、 一部の船舶には紙の海図上

に白船の位置を明るい輝点で表示する“海図

プロッ タ一" や、レー ダ画面上に電子海図情

報とともに向船の位置を表示する装置が搭載さ

れていますのこのほかに船の位置を知るための

電波計器はいく つかありますがここでは省略し

ます。

3 おわりに

これで船の“log" とは何かということがお

わかりになったと思います。また、船の速力を

知るための装置がずいぶんと発達したこともお

わかりでしょう D 電子技術の発展により船舶に

搭載される機器類が省電力化・小型軽量化した

ことから、最近ではプレジャーボートや漁船な

どの小型船舶にも各種の航海計器が統合された

装置が搭載されるようになり、さ らに内航船舶

の一部には建造経費節減のために専用の log

をあえて設けずに GPSのみを搭載して対地針

路や対地速力、航程など知ろうとする船もあり

ます。15世紀から17世紀初めにかけてのあの大

航海時代に活躍した先人たちが現在の航法装置

や機器類を見たらきっと驚くことばかりでしょう D

本学の深江丸には EMlog、DopplerSonar、

GPS及び DGPS、海図プロ ッターが搭載され、

その他の機器類とともに教育研究面で有効に活

用されています。さらに、 3月にはSバンドレー

ダが換装され、レーダ画面上に白船の位置情報

を含む海図情報や他船の情報 (AIS.ARPA)な
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図12 航海情報表示システム

図13 船体運動予測表示システム

どを表示できる最新のレーダシステムが導入さ

れました O また、現在、深江丸では船内LAN

を通じて約500項目のデー タを任意に取得する

ことができますD このうち位置情報を含む航海

に必要な各種の情報をワイヤレスLANを経IU

して航海船橋他の船内の任意の場所のパーソナ

ルコンピュータに取り込み、各種の航海情報と

して表示 し操船者に提供できるシステムを研究

開発し評価実験を行っています。図12・13参照

しかしながら、安全に航海するための機器類

がいくら発達し便利になった とはいえ、 昔 も今

も航海の基本に何ら変わるところはありません。

普段、あまりにも頼りにしすぎている最新の電

子機器が使用できなくなったときの緊急対応能

力や長年の経験による“勘"がより 一層求め

られる時代になりつつあります。

AIS: Automatic Identification System 

(船舶自動識別システム)

ARPA: Automatic Rader Plotting Aids 

(自動レーダプロッテイング装置)


