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海上保安庁は，英国海洋情報部（UKHO）と

の協力により，我が国の海図のうち英語のみ

を用いた英語版海図について，日英両国の紋

章を付したデュアルバッジ海図として刊行

し，UKHO が持つ国際的な販売網を通じて頒布

している。昨年７，８月に東京湾の 14図をデ

ュアルバッジ海図として初めて刊行し，今年

１月には伊勢湾の 11図が刊行された。今年末

までに，大阪湾，関門海峡，瀬戸内海など計

84 図が順次刊行される予定である。前稿で

は，我が国の海図を英国海洋情報部（UKHO）

が一切修正せずに英国の海図として採用し，

デュアルバッジ海図として刊行することで日

英両国が合意したところまでを述べた。本稿

では，その後刊行開始に至るまでの経過を振

り返ってみることとしたい。 

 

１．どのような海図にするのか 

 日英両国で協力して海図を刊行する，と一

口に言っても，それを実行するとなると，事

は容易でない。まずどのような海図を出すの

かについて両国で合意を図らなければならな

い。海図は国際的に使用されるため各国の海

図はなるべく統一されていることが重要であ 

① 前海上保安庁海洋情報部航海情報課長 
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③ 前海上保安庁海洋情報部企画課課長補佐 
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り，国際水路機関（IHO）は水深や航路標識の 

記号など海図の仕様を多岐にわたって定めて

いる。しかし，海図を仔細に観察すれば分か

るように，日英両国の海図にはかなりの違い

がある。例えば，陸部の色は日本ではほとん 

どが灰色，英国では黄茶色である。英国の海

図は折りたたまれているが，日本の海図は折

りたたまれていない。海図編集の細部まで細

かく見ていくと，灯台，錨地，海中の障害物

の書き表し方から文字のフォントまで，実に

様々な違いがある。IHO が定める海図の国際

仕様は，あくまでも必要最低限のミニマムス

タンダードにすぎず，各国の海図の間にある

程度の違いがあるのはむしろ当然のことでも

ある。日英が協力してデュアルバッジ海図を

刊行するとなると，一方が他方に合わせなけ

ればならなくなることも多く，調整には時間

を要した。 

デュアルバッジ海図を我が国から見ると，

これはあくまでも海上保安庁が刊行する日本

の海図であるのだから，海図の体裁や記載内

容は我々が独自に決定すべきものであって，

他国から口を出されるのには抵抗感がある。

一方，UKHO から見ると，英国の紋章を書き込

み英国海図のラインナップの一部に加えて世

界中で頒布するためには，英国流の海図作法

に基づかなければ，と思うであろう。UKHO に

も譲れない部分があるのである。我が国には

明治４年から 130 年余りにわたって独自に育

海図に関する日英協力体制の構築 
－その２－ 

              仙石 新①・濱口 和生 ②・楠 勝浩 ③ 

海 図 

前号までの概要 

13９号  １ はじめに   ２ 海図の複写に関する国際水路機関の取り決め  ３ ＵＫＨＯ部長の訪日と二

国間協定の提案 ４ ＩＨＯ技術決議の改定とＵＫＨＯ部長の再訪日 ５ 世界測地系海図の刊行

とＵＫＨＯ部長の訪日・意見交換 
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ててきた海図の歴史があり，英国には 200 年

を超える海図作成の歴史と海事大国としての

プライドがある。デュアルバッジ海図を刊行

するためには，こういった両国の歴史と伝統

のぶつかり合いを乗り越え，海図編集の考え

方まで遡って両国間で議論をし，具体的にど

のような海図を刊行するかについて合意を図

る必要があったのである。 

（海図用紙について） 

両国の意見が大きく分かれた論点の一つ

が，海図用紙の違いであった。日本の海図は

全紙大の場合，108.5cm×76.5cm で大きさが

そろっている。全紙の 1/2 と 1/4 の大きさの

図もあるが，これらも大きさはそろっており，

図によって大きさが異なることはない。一方，

英国の海図は日本の全紙と同程度の大きさで

あるが，図によって大きさはまちまちであり

そろっていない。大きさはそろっていないが，

２～３回折りたたんで同じ大きさにして販売

されているので，英国海図を購入した時に大

きさの違いが気にならないように工夫されて

いる。英国海図の利用者から見ると，海図と

は折りたたんであるものであり，彼らの海図

棚もそれに合わせて作られている。一方，日

本では，折るとチャートワークに差し障ると

の理由から海図は折りたたまずに販売されて

いる。また，日本の海図用紙は耐久性が非常

に高く，航海者が自船の位置を何度鉛筆で書

き込み消しゴムで消してもほとんど問題がな

い。一方，英国の海図は日本海図に比べると

若干耐久性に劣る。海図用紙について両国で

議論したが，非常に根の深い問題であり，こ

れを変更することは印刷から在庫管理に至る

工程にも大きな影響が出るため，話し合いの

結果，それぞれの方法を重んじることとなり，

UKHO の流通網に乗せるものについては，英国

の海図用紙を用い折りたたんで提供されるこ

ととなった。 

（潮汐記事について） 

デュアルバッジ海図では，日英両国の海図

表記の違いのうち，文字のフォントや灯台の

表記など多くの事項が日本方式を踏襲するこ

ととなったが，英国方式に改めたものも少な

くない。 

海図には，大潮や小潮の際の潮位が記載さ

れている。この潮汐記事は，その海域の潮汐

の大きさを表すひとつの目安である。実際の

潮位は様々な要因で複雑に変化するため，航

海者は潮汐表を用いて潮汐に関する正確な情

報を得る必要がある。この海図に記載されて

いる潮汐記事についても，日英両国に記載方

法に違いがあった。両国で議論した結果，英

国の方法の方がより細かな情報提供が出来る

ことから，潮汐記事については日本が英国方

式に改めることとなり，平成16年７月以降日

本の海図全てについて潮汐記事を英国方式に

順次変更している。また，潮汐表については

平成18年版（平成17年１月刊行）から英国方

式に変更している。 

（デュアルバッジ海図のラインアップ） 

どの図をデュアルバッジ海図として刊行す

るかについても，かなりの議論があった。海

図には用途に応じて様々な縮尺の図がある。

どのような海図を刊行し航海者に利用しても

らうかは，海図の刊行方針そのもので，極め

て重要なことである。UKHO は日本の水域で多

様な縮尺の海図を刊行していた。当初，我々

は英国の 50万分の１以上の中・大縮尺海図を

全て廃版させ，それに相当するデュアルバッ

ジ海図（139 図）に置き換えてもらう方針で

あった。しかし，これでは図数が多過ぎ，日

本側では多数の英語版海図を刊行する必要が

生じ，英国側では多数の水路通報を採用する

必要が生じるなど，双方の作業が過大となる

おそれがあった。日英で議論を重ねた結果，

沿岸域を縮尺 20万分の１でカバーし，主要な

航路については大縮尺の海図を加えることと

なり，最終的にデュアルバッジ海図の図数を

84図とすることで両国の合意が図られた。下

図に予定されているデュアルバッジ海図の区
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域を示す。図中に番号は海図番号を示してい

る。デュアルバッジ海図のラインアップは，

今後，必要に応じて定期的に見直すこととさ

れている。利用者の利便を図るため，デュア 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ルバッジ海図は，東京湾，伊勢湾，大阪湾な

どブロックごとにまとめて刊行されることと

なっている。 
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東京湾付近のデュアルバッジ海図（平成 18年 7,8 月刊行）
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２．どうやって海図を刊行するのか 

海図の体裁，記載内容，海図のラインアッ

プの他にも，まだまだ検討することは多かっ

た。そもそも，海図をどのように印刷し，ど

うやって販売店に届けるのか。航海安全のた

めには，海図は常に最新の状態にアップデー

トする必要があるが，そのためには，誰がい 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

つ海図を直すのか。このような複製頒布に関

する具体的な作業手順を合意することには

様々な困難があった。 

（印刷版の作成） 

海図は以下のようにして作成されている。 

１） 海図の印刷に用いる海図と同じ大き

さのアルミ製の印刷版を海上保安庁

伊勢湾付近のデュアルバッジ海図（平成 19年１月刊行） 
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が作成し，複製頒布者（日本水路協

会）にこれを貸与する。 

２） 複製頒布者はこの印刷版を用いて海

図を印刷する。 

３） 水路通報により海図のアップデート

情報が出された場合は，複製頒布者

が在庫の海図を修正する。 

印刷版を海上保安庁が作成するのは，海上

保安庁が海図の内容を確定した後，印刷など

の工程で内容が変わらないようにするためで

ある。 

英国は，デュアルバッジ海図を英国で印刷

することを強く求めた。これはUKHOのポリシ

ーのひとつである。UKHOからみれば，他国で

印刷した海図を送ってもらうのでは時間もか

かり，英国海図として品質管理・在庫管理を

行うことが困難，と考えているのである。こ

れまでの方法に基づけば，英国で海図を印刷

するためには，海図と同じ大きさの印刷版を

日本から英国へと送る必要が生じるが，運搬

にかかる時間とコストが膨大であり，また運

搬の際に何らかの原因で版が傷つくといった

リスクも十分に想定されるため，現実的では

なかった。このため，デュアルバッジ海図で

は，英国に物理的に印刷版を送るのではなく，

印刷版を作るためのディジタルデータをイン

ターネットで送付し，これを用いてUKHOが印

刷版を作成することとなった。一言でディジ

タルデータと言っても，実際には様々な形式

がある。当初，英国にポストスクリプトファ

イルを送付することを想定していたが，ポス

トスクリプトファイルを用いると，地名の表

記など海図に使用されている文字が出力側の

文字フォントにより形状が変化してしまうこ

とが分かり，変化することのないアウトライ

ン１ビットティフファイルと呼ばれる形式で

送付することとなった。 

ディジタルデータから印刷版を作る技術を

CTP（Computer To Plate）技術と呼んでいる。

当部でもCTP技術の研究はなされており実用

化の目途は立っていたが，業務に取り入れる

段階には至っていなかった。CTPを海図作成工

程に取り入れたのは，デュアルバッジ海図が

初めてであった。このため，刊行に先立ち，

平成17年10月から東京湾の海図についてディ

ジタルデータを送付し，英国側で模擬的に印

刷するテストも行われた。ディジタル技術の

進展がなければ，デュアルバッジ海図は刊行

できなかったもので，デュアルバッジ海図の

刊行開始は，技術革新の賜でもある。 

（水路通報） 

水路通報についても様々な議論があった。

日本では，細かな事項でも水路通報に掲載し，

頻繁に海図を修正するが，英国では，水路通

報に掲載する事項は一般的に重要な事項に限

られている。デュアルバッジ海図を刊行する

ためには，英国が日本の水路通報を例外なく

全て採用する必要があった（UKHO の販売網か

ら海図を購入した利用者は英国の水路通報に

より海図を修正するからである）。これは，

水路通報に関するポリシーの相違であり，長

期にわたる議論となったが，最終的には英国

は日本の水路通報を全て採用することを受け

入れたのであった。 

また，デュアルバッジ海図は日英両国の水

路通報でアップデートが出来るよう海図の欄

外には両国の水路通報の項数が記載されてい

る。 

（海図のアップデート） 

補正図など海図のアップデート情報が出さ

れると，海図の原版は修正される必要がある。

この原版の修正は当然ながら海上保安庁が行

うことになるのであるが，作業効率の観点か

ら，当初 UKHO は英国で修正を行うことを主張

した。しかし，英国が誤って海図を修正する

ことも考えられ，その場合，当庁が刊行者と

しての責務を果たせなくなることから，日本

側が原版の修正を行うこととなった。 

（在庫管理） 

海図は，一度に多数印刷すると印刷経費は
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安く済むが，補正図などが出された際に多く

の在庫海図を修正する必要が出る。一方，小

部数しか印刷しないと印刷経費が高くつく

が，在庫を修正する手間は少なくて済む，と

いう相矛盾する要素を持っている。日本は，

突発的に生じる需要にも耐えられるように複

製頒布者が一定量の在庫を持つようにしてい

るが，UKHO は海図の印刷を自身が行っている

ことから，急な需要が発生しても対応が容易

であるため，一回あたりの印刷部数を少なく

して，なるべく在庫を持たないように在庫管

理をしている。このように両国の在庫管理の

ポリシーは大きく異なっている。これについ

ては，双方がお互いの考え方を認め，なるべ

く尊重するよう確認するほかなかった。 

（刊行までのスケジュール） 

各地で行われている水路測量の成果などを

収集して海図を編集し海図を刊行するプロセ

スについても，日英で調整する必要があった。

特に，海図の編集が終了してから刊行に至る

までのスケジュールには両国に相当の違いが

あったため，これをすりあわせる必要があっ

た。スケジュールを合意するためには，お互

いの海図作成プロセスをしっかりと理解し，

お互いを尊重しつつ，実施可能な現実的スケ

ジュールを策定しなければならない。結果と

して，通常の海図とデュアルバッジ海図では

工程がかなり異なることとなったため，海図

作成に至る日本側の業務工程は複雑化した

が，これはやむを得ないことである（５節に

具体的なスケジュールを示す）。 

また，デュアルバッジ海図は英国で印刷す

るため，完成直前に新しい情報を加えて海図

編集をやり直す，といった柔軟な業務体制は

組めない。このため，海図編集の工程管理に

は従来以上に神経を払う必要がでている。 

（海図の色数） 

 一般的に，海図は黒，マゼンタ，シアン，

地色（灰色若しくは黄茶色）の４色を用いて

印刷されている。海図を印刷する際には，そ

れぞれの色について版を作成し，印刷を行う

のである。色数が増えると，版を作成する工

程が増加し，また印刷機によっては印刷に時

間がかかる（印刷機の中には４色までしか同

時に印刷できないものがある）。日本の海図

はほとんどの場合４色刷りであるが，ごく一

部の海図にはこの４色以外に緑色が用いられ

ており５色刷りとなっている。これに対し，

英国が保有している印刷機は４色対応である

ことから，５色刷りをなんとか４色にして欲

しい旨要望があった。４色刷りの機械で５色

の海図を印刷するためには，２回印刷機にか

けなければならず，その間インクが乾くまで

待たなければならないため，効率が著しく低

下するからである。両国で話し合った結果，

緑色の部分は黄茶色とシアンを重ね合わせる

こととなった。（つづく） 
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漂流予測精度向上への取組 

深江 邦一＊ 

捜索
  
 

 

 

 

 

１ はじめに 

平成 18 年度の幕開けは，高速旅客船トッピ

ー４の事故から始まり，７月には今回掲載しま

した，宇治群島でのダイバー事故がありました。 
この事故では，４名もの漂流者を無事救助し，

全国版で報道されました。また，一部の新聞で

は「漂流予測ピタリ」の文字が掲載されたこと

もあり，「水路」に投稿して貰えないかとの依

頼がありました。 

十管区としましても，漂流予測の精度向上を

重点課題の一つとして掲げており，漂流予測の

重要さが部外にも伝わればとの思いで投稿す

ることにしました。 

ところが，その矢先に飛び込んできたのが，

もう一つ掲載しましたマグロ延縄漁船幸吉丸

の事故です。これも３名の乗員を無事救出した

のですが，ダイバー事案以上に困難を極めまし

た。 

そこで「この事案はどうしても外せない！」

そう思い執筆することにしたのですが，内示も

入るわ，残った仕事もあるわ，〆切は迫るわ，

で慌てたことから，思うこと全てが読者の皆様

に伝わるかどうか判りません。しかし，十管区

海洋情報部のメンバーが，水路マンとしてでは

なく海上保安官として漂流予測に取り組んで

いる様子が少しでも伝わり，さらにそれが精度

向上への追い風になればと思い執筆しました。 

 

２ 宇治群島で行方不明ダイバーを無事 

救助！ 

平成 18 年７月 17 日（月）「海の日」で３連

休の最終日。 

＊前第十管区海上保安本部海洋情報部海洋調査課長 

海上保安庁海洋情報部海洋調査課主任大陸棚調査官 

 

 

 

 

 

 
09:26 長崎のダイビング船船長から携帯電話

で「本日，06:30 からガラン瀬付近で８名がダ

イビングを開始したが，07:00 の浮上予定時刻

になっても４名が浮上しない」と 118番通報が

あった。ただし，通話圏内ギリギリの場所であ

ったことから途切れ途切れで，着衣等の詳細は

不詳であった。 

09:31 オペレーション（以後オペ）から各部

署へ口頭指示し巡視船艇，航空機が発動した。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

捜索中の当庁ヘリとダイビング船 

09:50 オペから漂流予測依頼があり，海象担

当の坂口調査官付が 10:00 登庁し，概要説明を

受け直ちに漂流予測を開始した。付近は統計値

だけしかなく，その結果は北東流となった。ま

た，付近は水深も浅く潮流の影響があると判断

し調和定数を調べたところ，一番近いところで

は島の南方 20 マイルに１点だけ。その値を入

れ計算したところ，やはり北流となった。ただ

し，後日検証した結果この調和定数は，平成元

年に離島の海の基本図で草垣群島に験流器を

入れたもので（私も参加していた），小潮期に

７日間の観測であり，かつ黒潮の影響があると

ころなので信頼のおける値ではなかった。 

ここで，宇治群島について説明しますと，薩

摩半島南西端の坊ノ岬から東方へ約40マイル，
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甑島列島からは南南東方へ約 30 マイルに位置

し，大小多数の島や岩からなっている無人島で

す。 

島々の周りは，魚種も豊富で磯釣りは勿論の

こと，透明度が良く，熱帯魚もいることからダ

イビングスポットにもなっているそうです。な 

お，今回は宇治群島北端にある，ガラン瀬の西

方付近でダイビングを行っていた。 

 

宇治群島全景 

坂口調査官付は，11:00 漂流予測第１報をオ

ペに提供。 

その頃，現場では島の岸壁やダイビング船に

機動救難士が降下し，関係者からの聞き取り調

査を行い，11:59 には聞き取り調査で判明した

ダイビング位置に鹿児島航空基地のビーチ 350

「MA861」がレスキューブイを投下した。 

情報部の体制は，12:00 に川上調査官が，

13:00 に私が登庁し３名体制として，その後の

情報を待っていたところ，オペから 13:30 にレ

スキューブイのデータが入り始めたとのこと

で，２回目の漂流予測依頼があった。 

レスキューブイの位置情報は複雑で方向性

を決定することは非常に困難であったが，ダイ

ビング船の船長からの情報が，当時の現場は南

流れだったとのことで，レスキューブイの値を

吟味し方向性を定め，群島内に漂着との第２報

を 15:00 に提供した。 

その後，ADCP 搭載船である巡視船「さつま」

及び「はやと」が現場海域に近づくやいなや，

各船のADCPデータの吸い上げを行った。また，

その頃にはレスキューブイも，ガラン瀬の西方

から東南東方へ流れ，その後は南南東方に安定

した方向性を持つようになり，巡視船「さつま」

「はやと」とレスキューブイの３データともほ

ぼ一定方向となり 16:30 に，今回の救助に繋が

った第３報を提供した。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

宇治群島漂流予測図 

第３報は，宇治群島北端から約２マイル東へ 

向かい，そこから南南東方に流れるというもの

で，第２報の結果とはまったく異なることとな

った。 

第２報で設定された海域の捜索を行ってい

た「MA861」の城臺飛行長は，残り少なくなっ

た捜索時間を第３報による南東方の捜索に充

てることとした。 

南東方向の捜索をするも依然として手掛か

りはなく，捜索時間があと僅かになった 19:30

に，海上で人が手を振っているように見え，

19:35 にライトを振っている人を確認した。そ

の時点での「MA861」のオンステイ可能時間は

10 分であり，巡視船「とから」の着予定は約

20分後。日没過ぎ（当日の日没は 19:27）であ

ったことから，目標を見失わないためマリンマ

ーカー３本を投入し 19:45 現場を離れた。 

その後 20:02 に巡視船「とから」が漂流者を

発見，揚収にかかり 20:17 に４名全員の揚収が

終了した。 

ここから，救助後のダイバー達からの聞き取

りを参考に検証してみる。 

ダイバー達は 17 日早朝に潜水したところ，

前日の南流れではなく，北に流されたため浮上

したと証言している。前日のダイビング時間は
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不明であるが，現場は浅海域で潮流成分が大き

く影響するところである。宇治群島に潮汐推算

値が無いので一番近場の枕崎で検証すると，潜

水を開始した時間帯は最低潮の時間であり，潮

流が変わる時間ではなかったかと思われる。同

じようにレスキューブイについても，投入時間

が最高潮の時であったため，複雑な動きをして

いたと思われる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

宇治群島潮汐と時系列 

 

３ 大海原でライフラフトを捜せ！！ 

２月 10日（土）14時 25分，日向市漁協から

細島保安署へ「日向市漁協所属マグロ延縄漁船，

幸吉丸（ゆきよしまる）が，９日 09:00 の連絡

を最後に連絡が取れない。」との連絡があり，

14:35 に本部オペが入手した。 
 概要は，種子島近海でのマグロ延縄操業及び

操業時のドキュメンタリー番組撮影のため，カ

メラマン１名が加わり，３名乗船のうえ２月８

日05:00頃日向市細島港を出港，２月９日05:00

頃から投縄を開始し，09:00 頃までは僚船と無

線交信をしていたが，その後一切連絡が取れな

いため，僚船３隻で捜索していたが発見に至ら

ず，翌日海保へ通報したもの。その時点で既に

28時間ほどが経過していた。 

２月 10日 15:12オペから漂流予測の依頼（今

度は３連休の初日で，私は父の墓参りのため，

福岡在住の母と平戸へ行っており，携帯メール

へのオペ報告は見ていた）があり，15：30伊藤

主任官，川上調査官，坂口調査官付の３名が登

庁し，オペからの概要説明の後，16:40 漂流予

測第１報を提供した。 

その後，川上調査官から私の元へ電話でオペ

の様子を伝えてきたところによると，「なんだ

か大きな事案に発展しそうですよ」とのこと，

墓参りは終わっていたので母に「事故があった

ので戻るよ」と言って車をＵターンさせること

に。その場所は母が約 55 年前の娘時代に住ん

でいたところの直ぐ近くだったが，母は「仕事

だから仕方ないよ」と言ってくれました。母の

本心は，昔住んでいたところが今どうなってい

るのか見たかったのでしょうが，私は心を鬼に

して福岡へ向かった次第です（親不孝者ですか

ね）。 

その頃，情報部では，18:30 に巡視船「おお

すみ」が，種子島南東方から現着したので，ADCP

の吸い上げ，及びオペからの最終位置変更があ

り再計算を行い 20:00 に第２報を提供した。そ

の後，明日の捜索海域設定のため，最新データ

での第３報を 23:45 に提供し，情報部職員は

00:30 一旦帰宅した。 

11日は伊藤主任官と川上調査官が04:00に登

庁し，巡視船「おおすみ」の ADCP 吸い上げを

行った。 

ところで，幸吉丸には設備規定にはないが，

ライフラフトを搭載しており，そのライフラフ

トで脱出している可能性もあることから，船体

の他にライフラフトの漂流予測も行い，05:15

に第４報を提供した。 

現場では，幸吉丸の延縄には数キロ間隔でラ

ジオブイが付いており，僚船が 10 日の 20:20

と 11 日の 00:50 に信号を受信していたが，ラ

ジオブイも幸吉丸も発見には至ってなかった。 

その後，06:40 にラジオブイの受信方向を捜

索していた僚船が船尾を上にして，直立状態で

漂流している幸吉丸を発見した。 

07:10 に巡視船「おおすみ」が現着し，警救

艇で調査を開始したが，人及びライフラフトの

有無については確認できなかった。 

その後，船尾発見位置から逆漂流で事故発生 
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漂流中の「幸吉丸」船尾 

現場を割り出し，救命胴衣着用の人と救命式膨

張筏の漂流依頼があり，10:45 に第５報として

提供した。 

私は，その頃博多から鹿児島中央行きの「つ

ばめ」に乗っており，携帯電話のオペ報告と車

内電光掲示板に映し出される新聞記事で船体

発見を知ることとなったが，いつもは速い新幹

線が，この時ばかりはなんと遅く感じられたこ

とか。到着をいらいらしながら待っていました。 

09:30 に巡視船「さつま」が現着し，潜水士

による調査を開始した結果，船橋，居住区，機

関室に人影を認めず。左舷後部に救命筏の架台

はあるが救命筏は無いとのこと。 

巡視船及び航空機で付近を捜索するも，行方

不明者の手がかりは依然として掴めなかった。 

その後，現場の潜水士が撮影した写真を送ら

れてきて見たところ，船橋の前から船首部分が

無い無惨な状況で，私たちの脳裏には一瞬，乗

組員は海に投げ出されて生存はしていないの

ではないかと思ったほどでした。しかし，救命

筏が見当たらないことから，一縷
い ち る

の望みを持ち，

発見の報を待っていました。 

第５報の予測結果は，人と救命式膨張筏は遠

く離れ，捜索海域も南北に分断されることとな

っていた。 

川上調査官から第５報の説明を受けている

時，それまでの予測位置の計算は巡視船「おお

すみ」の現場値が使用されていたが，今回の予

測結果で出た付近は統計値と観測値しかなく，

東から南東方向に向かう予測結果は，その付近

のメッシュにあった南西方向に向かう観測値

に引っ張られている。この海域は黒潮の海域で

ありその様な流れがあるのは不自然で，どうし

てもその海域の流れが欲しいと思っていた。 

日没を迎え，オペでは今後の捜索海域設定の

話が出てきている最中で，私は，捜索の指揮を

執られている菊井警救部長の大きな顔をチラ

チラと見ながら第５報の説明をしていました

が，突然警救部長が「調査課長，欲しいデータ

があるなら「おおすみ」に走らせるから，そち

らで測線を出してくれ」と言われました。私は，

「やった！」と心で叫びながら４階の情報部へ

駆け戻り巡視船「おおすみ」の現在地から約 10

時間で航走でき，現場値が把握できる測線を作

りオペへ提出した。 

18:20 オペから巡視船「おおすみ」あてに「捜

索に併せ本夜間，漂流予測用データ収集のため

次の各点を結ぶ経路を航走せよ」との司令電が

発せられた。情報部職員は 10 時間後の吸い上

げを明日の４時から開始することで，一旦帰宅

することとした。 

２月 12 日まだ暗い中，私と伊藤主任官と川

上調査官の３名は登庁し 04:18 から巡視船「お

おすみ」の ADCP データ吸い上げを実施，その

後，風データの収集のため航海日誌を FAXで受

信した。 

オペからの依頼は，救命式膨張筏，救命胴衣

着用の人と昨日 15:00 に「MH540」により発見

されたオレンジ色の救命浮環の３種類。 

救命式膨張筏は約 70 度方向，人と救命浮環

は約 50 度方向で距離はいずれも同様の距離と

なり，06:20 に第６報を提供した。その結果か

らオペは，巡視船艇及び航空機をその海域に集

中させ捜索に当たらせた。 

10:16 巡視船「おおすみ」を発進した「MH540」

から「手を振っている３名を発見。場所 N30-40 

E133-12.5，種子島喜志鹿埼から東 111 海里，

「おおすみ」から約 30海里」10:38 には「手を

振っているライフボートの３名は幸吉丸の３

名であることを確認した。「おおすみ」現場到 
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当庁ヘリにより発見されたライフラフトと乗組員 

 

着まで待機する」との報告が入った。 

私は発見の情報を４階の情報部で受け，急ぎ

６階のオペへ駆け上がり，白澤救難課長と立岡

オペ所長に向かってガッツポーズ！そして警

救部長の側へ行き，両者が「ありがとう」と堅

い握手を交わした。 

因みに，発見位置は約 60 度方向で距離もそ

れ程離れておらず，一堂ホッとした次第です。 

 

４ 二つの事案から学んだこと 

現在，十管区では精力的に漂流予測研修を 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

陸上，船艇，航空の職員に対し行っています。

まずは，内から理解して貰う。なぜ，そう思 

ったかというのは，ある海上保安官に「漂流予

測は当たらないから信用しない」と正面切って

言われたのです。これには唖然としました。

「何故？そう思わせたのか」元々私は流れ屋さ

んでは無いので漂流予測に関しては全くと言

っていいほどの素人でしたが，測量船勤務が長

いせいで，流れに関して身体で覚えたところが

ありました。特に測量船「海洋」での地殻変動

観測においては，それこそ流れとの戦いでした。

船を何処に船位すれば良い資料が取得できる

のか，常に考えなければいけません。 
そして，十管区勤務です。西には東シナ海の

浅海域，東には広大な太平洋，そして，その間

を蛇行しながら流れている黒潮と様々な流況

を持つ海域です。そこに来て上述したことを言

われたのです。これは何とかしなくてはと思っ

ても，何をどうして良いか判りません。 

昨年度，５管区で漂流予測研修を部署で行っ

ていると知り「これはいけるかもしれない！」

まずは，近場のオペや海流観測の時の巡視船で

統計値･観測値と現場値入力結果の相違
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始めました。 

オペの研修は，宇治群島事案の前でした。今

までの漂流予測依頼は，ただ依頼書に記載して

来るだけのもので，計算に必要なデータ等はそ

の都度こちらから聞かなくては入手出来ませ

んでした。それも計算途中で「まだか，まだか」

の催促です。依頼書の計算時間も，捜索が延び

そうと思うのか，48 時間や 72 時間と長く，余

計に計算時間がかかり提供も遅れるのです。オ

ペの研修では，まず漂流予測プログラムについ

て説明するのは当たり前ですが，それ以外の内

容として，依頼時間は初動に係る最短時間で依

頼して欲しい，それと現場の状況はどの様なも

のでも良いから入手したいことを強調したと

ころ，その後の依頼形態や現場からの情報提供

が変化してきました。また，ADCP 搭載船もデー

タ提供に対し積極的に行ってくれるようにな

りました。そのおかげで，宇治群島ではダイバ

ー４名の救出に貢献できたと思いました。 

「これはいいぞ」と思ったのと，調査課長会

議の時に参事官が「部外に理解して貰うには，

まず部内から」と仰せられた（文言は一寸違っ

たと思いますが）ことが頭の隅にあり，データ

を取るのは ADCP 搭載船だけではなくそれ以外

の船艇や航空基地にも，そして出来るだけ多く

の保安官に理解して貰おうと思い，部下職員に

ハッパをかけ，研修資料をもっと分かりやすい

ものにして，部署に対しても積極的に研修を行

いました。 

幸吉丸事案では，固定翼機から漂流物の位置

について直上での計測を，時間を空けて数回行

い，流れのデータとして当部へ提供されてきま

した。また，先日巡視船「おおすみ」の赤塚船

長とお話しすることがあり，幸吉丸では当方か

らの依頼で測線を走って貰ったことにお礼を

言ったところ「捜索に必要なデータを取ること

は当たり前」と仰っていただきました。因みに

赤塚船長は，今回少し不満だった事があったそ

うです。それは，救助後に食事等の提供を行っ

ている「おおすみ」船内の映像が全国版で報道され

たのですが，鈴木業務管理官ばかりで赤塚船長が映

っていなかったことだそうです。 

今年度は３月９日現在で，海象担当官の休日，夜

間呼び出しは 16 回にも及びました。川上調査官に

幸吉丸の救助が終わった後「疲れたろう」と労
ねぎら

った

ところ「私たちの漂流予測で命が助かったのですか

ら全然疲れは感じません！」と，にこやかな顔で返

してきました。 

ところで，私は研修の時必ず言うことにしている

ことがあります。それは，２管区勤務時代に青森保

安部の巡視船「おいらせ」が津軽半島西方沖で起こ

った海難の捜索に向かいましたが，その時の船長は

まず海流を知らなくてはと思ったそうです。だが，

巡視船「おいらせ」にはADCPが搭載されていない。

ただし，当時でも海流観測では既に使用されていな

かったGEKが，どういう訳かまだ搭載されていたこ

とから，それを使用し現場付近の流れを観測して捜

索海域を設定，捜索を開始したことです。現場に急

行し闇雲に広大な海域を走るより，捜索区域をどれ

だけ狭められるか，それにより救助の確立が上がる

のではないかと私は思うのです。「急がば回れ」で

すかね。 

ついこの前も，ADCP 搭載船がいない串木野保安

部で研修を行ったのですが，研修資料には宇治群島，

幸吉丸，そして最近串木野管内で起こった事案を入

れた最新版で行うとともに，巡視船「おいらせ」の

ことも話しましたが，質疑応答では「ゴミの流れで

も良いのですか？」と聞かれました。「何でもいい

です，何もないより余程精度が上がります」と嬉し

く答えている私がいました。 

今の十管区では，部を超
こ

えた陸海空が一体で救難

捜索等に向かっていると言っても過言ではありま

せん。それが，今年度７名救助の功績につながった

ものと思います。 

最後に，管区の海象担当官殿へ一言言わせていた

だきますが，私も漂流予測精度向上のためのプログ

ラム改修は必要不可欠と思います。しかし，それだ

けではなく自分たちでも精度向上のためにやれる

と思ったことはやってみる。それも大事なことでは

ないかと今回の事案で学びました。 
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サンゴ礁海岸での沖向流れ 

－離岸流 その 6－      西 隆一郎*

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

１ まえがき 

一般的に，離岸流は遠浅の砂浜で起こりや

すいといわれている。しかし，筆者自身が見

た２万数千枚以上の海岸の航空写真には，礫

浜や岩礁性の海岸でも沖向きの流れが，濁り

の移流・拡散状況から判別できるものが多数

あった。離岸流は，質量輸送により砕波帯内

に輸送された海水が向きを変えて沖側にかつ

集中的に流出するものであると考えれば，礫

浜や岩礁海岸であっても波が砕ける状況が生

じれば沖向きの流れが形成されても不思議で

はないが，本土における岩礁海岸での流れや

地形の調査は，砂質海浜よりも危険であると

感じるために，筆者自身は実施したことがな

い。また，学術的な論文集などを見ても，岩

礁性海岸での流れや地形の調査に関する参考

文献は少ない。一方，亜熱帯や熱帯海域で生

物活動により形成されるサンゴ礁も岩礁性海

岸に分類されるが，このサンゴ礁海岸に関し

ては沖縄県を対象とした調査研究が多数ある。 

                    

*鹿児島大学水産学部環境情報科学講座 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

筆者自身も1992年の波浪調査を始めとし，

鹿児島県沖永良部島や沖縄の海岸で海岸保全

や発電施設設計の調査を行ったことがある。 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真１ 岩礁性海岸の例 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真２ 島を取り囲むサンゴ礁の例 

研 究 

前号までの概要 

13６号（目で見る離岸流） １ まえがき   ２  自然海岸で発生する離岸流    

３ 現地海岸で見る離岸流 ４ 海岸構造物が原因で生じた離岸流 

５ 離岸流の探査指針（私案） 6 あとがき 

137 号（海岸の安全利用） １ まえがき   2 海浜事故データの解析
 

３ 離岸流による海浜事故の発生状況  ４ 離岸流に流されるとどうなるか   ５ あとがき 

13８号（離岸流特性把握のための現地調査法） １ まえがき   2 観測の心得  ３観測方法 

４ あとがき 

139 号（離岸流予報のための数値計算法） 1 まえがき ２ 波浪に起因した浅海域での水面勾配
  

３ 離岸流流速の簡易推定  ４ 海浜流系の数値計算  5 あとがき 

140 号（海浜事故予防のための啓発教育） 1 まえがき  ２
 

海岸の安全利用啓発教育と 

セミナーアンケート   3 海域利用案内   4 あとがき 
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本土の一般的な岩礁性海岸と小笠原諸島，

奄美群島や琉球列島のサンゴ礁海岸は両者と

もに同じ岩礁性海岸に分類できるが，形成過

程は全く異なる。写真１に示すような本土の

岩礁性海岸は海岸に作用する波が荒い（高い）

ために，侵食され続け，シルトや砂あるいは

細礫などが沖側に流され，結果として強固な

岩礁が残っている。また，海底勾配も比較的

急であるために，沖からの入射波浪があまり

減衰しないで汀線際に強いエネルギ－が集中

的に作用することになり，結果として後退傾

向の海岸である。これに対し，写真２に示す

ようなサンゴ礁性海岸は，サンゴ礁の外洋側

では波が高く海が荒れていても，サンゴ礁内

の海浜はサンゴ礁という天然の防波堤（消波

堤）の効果で波が比較的に穏やかである。ま

た，サンゴが健全な状態であれば図１に示す

ように一定の高さを保持し，且つサンゴ礁の

面積を拡張（成長）する前進型の海岸とも言

える。さらにサンゴ礁海岸はシュノーケルや

スキューバダイビングなどの海域利用が盛ん

という違いもある。 

ところが，全国の海浜事故状況を見れば，

遊泳中の事故は沖縄県が最も多い。そこで本

論文では，サンゴ礁海岸での海浜事故の主要

因と推測されるリーフカレントの特性につい

て，観測結果の概要を示すことにする。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図１ サンゴ礁海岸の様々な海底地形 

 

２ サンゴ礁海岸の価値と親水利用 

写真３から写真５に示すように，サンゴ礁

海域は人を魅了する景観や生態学的な多様性

のために，多数の海域利用者を島嶼圏に集客

する主要因となっている。例えば，サンゴ礁

に囲まれた沖縄県ではマリ－ンレジャ－を含

む観光が主要産業となっている。 
沖縄県を訪れる年間数百万人を超える観光

客のうち，６割程度が海に足を運ぶとも言わ

れている。観光客は「青い海と白い砂浜」を

求めてサンゴ礁海岸の海辺に足を運ぶので，

当然ながら自己責任で安全に海を楽しむこと

が期待される。ところが，サンゴ礁海域の一

般利用者の多くは，サンゴ礁海域特有の波や

流れなどの水理現象を熟知しているわけでは

ない。場合によっては，サンゴ礁内の海洋危

険生物でさえも知らないことが多い。筆者自

身も，存在は知っていても無防備であったた

めにハブクラゲの被害を受けてＩＣＵの世話

になったこともある。このように，観光客自

身が適切な安全管理に無知および無関心のま

まに，遊泳，シュノ－ケル，スキュ－バダイ

ビングなどの海域利用を行えば，その結果と

して海浜事故（水難事故）に至る場合もある

（写真６参照）。 
しかしながら，多数の親水利用者がいるに

も関らず，サンゴ礁海域の適切な安全管理を

考えるために必要な水理現象に関する基礎デ

ータは必ずしも十分とは言い難い状況であっ

た。加えて，関係機関により蓄積されつつあ

る有意な海域利用情報が一般利用者自身の啓

発教育資料としてうまく利用されていないと

いう問題もあった。そこで，サンゴ礁海域の

海浜事故（水難事故）の低減を目的として，

サンゴ礁海域特有の流れ（リーフカレント）

の観測を第十一管区海上保安本部，（財）日本

水路協会および鹿児島大学グル―プで行った。

３章以降で得られた観測結果について述べる

ことにする。 
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写真３ サンゴ礁内の白い砂浜（砂は炭酸カルシウム性）  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真４ サンゴ礁の砂浜でのウミガメの上陸産卵痕跡 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真５ サンゴ礁海岸を構成する多様な生態系の例 

 
 
 
 
 
 
 

写真６ サンゴ礁海岸の安全利用 

３ サンゴ礁海岸特有の流れ 

写真６に示すようなサンゴ礁海域での海浜

事故の主要因が何かを検討するために，地元

の石垣海上保安部の協力も頂きながら石垣島

の吉原海岸と米原海岸，そして，波照間島西

浜海岸で現地踏査および事故例調査などを行

った。その結果，海域利用中に強い流れで沖

に流された，あるいは，強い沖向き流れのた

めに陸（海浜）に戻れなくなった状況が多い

ことが分かった。つまり，砂浜海岸でのリッ

プカレントのように海域利用者にとり危険な

沖向き流れが形成されていたことがわかった。

サンゴ礁海岸でのそのような沖向き流れを写

真－７に示す。なお，海浜事故事例を概観す

ると，サンゴ礁海域での沖向き流れ（リーフ

カレント）による海浜事故は，比較的特定の

海域（リ－フギャップあるいは口と呼ばれる

海底地形）に集中しているようである（写真

８参照）。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
写真７ リーフカレントの可視化状況 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真８  サンゴ礁海岸でのリ－フギャプ（口）地形 
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図２及び図３に写真８のリ－フギャップ付

近で観測された 20 分間平均流速と平均水位

の変動図を示す。ほぼ，24 時間おきに 1.0m/s

を超える強い流速が出現することがわかる。

この強い流速は，図３に示した水位変動にお

いて，より低い方の干潮時に発生している。

つまり，海浜事故の主要因となる強い沖向き

流れは下げ潮時に発生しやすいことがわかっ

た。ただし，この観測時期には高波浪の入射

がなかったので，砂浜海岸で一般的に言われ

る波のセットアップの効果は含まれていない

ことに注意する必要がある。 
さらに，図４には観測地点における平均水

位と平均流速の比較を示す。平均水位が 1.4

ｍからさらに低下すると徐々に流速が増大す

る傾向が図より認められる。そして，平均水

位が 1.0ｍを下回ると平均流速が１ノット

(0.54m/s)を超え，危険性が増大することが分

かる。 

なお，２回目の観測期間中に台風0603号，

0604号が観測地域を通過した。台風0603号は

７月８～９日にかけて，台風0604号は７月13

日から14日にかけて通過している。この期間

中に，台風に伴い波が高くなると観測地点で

の平均流速が速くなる傾向が観測されたが，

詳細は紙面の関係で割愛する。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図２ リーフギャップ周辺で観測した20分間平均流 

速の変動 

 

 

 

 

 

 

 

 

図３ 平均流観測時の水位（潮位）変化 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図４ 平均水位と平均流速の比較 

 
潮位と平均流速増加の対応関係を調べるた

めに，リーフ内外に４箇所の水位計を設置し，

水頭差などを把握した。水位計の設置状況は

図５に示すとおりである。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

図５ 水位計の配置状況 

 

観測結果を図６に示す。この図から，低低

潮面側の干潮時を中心に前後２時間（合計４

時間程度）の間に最大 40cm 程度の水位差が

リーフ内外で生じていることがわかる。 
図６に示されるように，本観測地点では，
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リーフ内外でこの程度の水位差が生じた場合

に，１m/s 以上の早い流れ（リーフカレント）

が生じるので，海域利用上特に注意が必要と

なる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図６ リーフ内外での平均水位（水頭差） 

 

４ まとめ 

サンゴ礁海域の海浜利用者は，今後増加す

ることが考えられる。しかも，奄美群島や琉

球列島そして小笠原諸島が世界自然遺産登録

候補地になったことなどを考慮すれば，日常

海に親しんでいないタイプの海域利用者が増

加する可能性も高い。したがって，安全な海

域利用の情報が，このような海域利用者に適

切に伝わらなければ，海浜事故の低減は困難

と言える。基本的には，自己責任で海域利用

（マリ－ンレジャ－）を行うべきであるが，

受け入れ側や管理者側も効果的な啓発教育シ

ステムの構築を図るべきと考える。本研究の

まとめとしては，以下のことが分かった。 
 

1） サンゴ礁海域利用時の海浜事故は，リ

－フギャップや口と呼ばれる特定の

海底地形でリーフカレント（沖向き流

れ）により生じることが多い。 

 

2） リーフカレントによる既往の事故は，

下げ潮時に生じやすい傾向があった。 

 

 なお，リ－フカレントに関する情報は，例

えば，第十一管区海上保安本部のホ－ムペ－

ジや鹿児島大学水産学部環境情報科学講座の

ホームページなどで閲覧可能であるが，リ－

フカレントの物理的性質などに関しては今後

も地道に現地調査を行う必要がある。現地観

測に関しては，今後とも地元関係諸機関のご

尽力を賜れれば幸いである。 

 

 

 

 

 

 


