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１　桟橋立地環境
　新潟港は日本海中部に位置し、港域内に西港（信濃川河口）と東港（堀込港湾）および外港で
構成される。西港は古く明治の開港 5 港の一つとして、佐渡や北海道・関西と結ぶフェリー基地で
あり、東港は掘り込み港湾としてコンテナ、化学、エネルギー港湾として発電所などの立地がある。
　当、日本海エル・エヌ・ジー株式会社 LNG 専用桟橋（以下「日エル桟橋」という。）は
この東港に設置され、海岸自然法線とほぼ並行（SW-NE）で、水深 14m。長大な西防波
堤（3560m）により卓越する冬期の西または北西風による風浪から守られている。
　入港最大船舶はメンブレン方式 21.7 万㎥型、モス方式 14.7 万㎥型、モス連続カバー
型 18 万㎥。1983（昭和 58）年インドネシア（アルン）からの第１船以来、2021 年 11
月末日現在 2316 隻を受入れている。

２　LNG船の港外着から着桟までの運航概要
　LNG 船は、新潟西港北方港界線付近に設定された

「指定パイロットステーション」で水先人を乗せ、タ
グボート１隻の先導を受けて港域内を東港に向かう。
東港港口付近で更に 3 隻が加わり、船首船尾甲板上
からタグライン（本船とタグボートをつなぐロープ）
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を取ってタグボート 4 隻での入港体制を整える。
　この他、港口および港内航路には、2 隻の綱取
りボートがそれぞれ警戒船を兼ねて待機し、本
船が港内で他の船舶と行き会い関係とならない
よう警戒に当たる。
　本船が桟橋に接舷、主機停止したのち、係船索を
ドルフィン（海上に杭などを打ち込んで作られた係留
施設）上のフックに順次掛けて係留作業を進めていく。
　本船甲板上の揚げ荷ラインへ桟橋アンローディングアームを正確に許容範囲内に接続す
べく、全長約 300m のタンカーを数 cm の誤差範囲での操船で係留させ入港完了となる。

３　当桟橋における入港支援について
　船陸整合作業を経て、日エル桟橋に入港可能な船名とスケジュールが決定したら、概略
以下の順で入港支援作業が進められる。

（１）船名と入港予定が決まったら
　まず日エル桟橋における係留作業に
ついて、弊社オペレーション統括部受
入管理グループ（以下「受入グループ」
という。）が入港予定船と、またはオ
ペレーターを通じ、事前にさまざまな
打合せを行い安全確認に努めている。
　LNG 船甲板作業員および陸側作業員が本船を係留するにあたり注意すべき事項、本船
側の入港前までに実施すべき準備や、着桟時の網取り作業の手順、作業手信号などについ
て英語版と日本語版のマニュアルを作成するほか、本船のムアリングウインチの位置や使
用するムアリングホールを事前に確認して、ドルフィン上の係船フックとの位置関係から
係船索配置図を作成し、入港時にはこれに基づいて本船が係船索を準備、陸側作業員がこ
の位置を確認してから係留作業を行うこととしている。
　この他、荒天が予想される時に使用する陸側からの追加係留設備や、追加係船索のアイ

（輪になっている部分）に取り付けられている引き上げロープの構造と本船側のビットに
掛けた後の着脱にかかる操作方法についても図解入りで作成配布している。
　受入グループは、陸側作業員に対しては自ら研修、確認するとともに、本船に対しては「船
長チェックリスト」による事前確認によって、入港前に、これら作業ルールの乗組員説明
を確認し、徹底することを図っている。
　定期的に日エル桟橋へ入港することのない「スポット船」の場合は、さらに本船の入港予
定が決定した段階（入港予定の 1 カ月以前）から入念に事前打合せおよび確認を行っている。



（２）本船の入港前日までの調整と安全確認
　新潟東港では、入出港船の動静を把握し、相互に調整し、航行安全上憂慮すべき事態の
未然防止を目的として、「新潟港東区入出港船航行安全協議会」が組織されている。
　総トン数 2 万 5 千トン以上の液化ガスタンカーおよび重量トン数 10 万トン以上の原油
タンカーを対象に、入出港時の他船舶との調整を主とし、新潟東港周辺を利用する遊漁船
などの係留場所に調整該当船舶の入出港時刻を都度掲示し、注意喚起および危険排除の理
解を求めるとともに、関係事業所に対し現場における周知を要請している。
　LNG 船入港前日会議（日エル桟橋側、本船側（現地船舶代理店、売主、買主代行、船
舶管理会社）、陸側作業員、気象予測会社などで構成）実施までに、これら入出港の調整
がなされ、水先人、タグボートなどのスケジュールが決定され、主要な支援体制が整うこ
ととなる。

（３）当日の入港決定
　日本海は冬季の強い季節風や
吹雪による視界障害には注意が
必要となる。
　このため、気象予測会社によ
る気象予測をはじめ、桟橋や
港外に設置されている風向風速
計、波浪観測装置、波高計など
のデータを総合的に判断できるように管理事務所には気象データ端末が設置されている。
　最新のデータをもとに、入港当日午前 6 時 30 分入港の可否判断を行い、船陸で入港可
能と合意されると、入港前日会議で示されたスケジュールに従ってスタンバイすることと
なっている。
　また、この時、最新の気象予測から許可条件を超えた風速などにより、入港可能時刻が
遅れる場合、この時点から再度入出港の調整を依頼し、スケジュール変更したうえでスタ
ンバイすることとなる。

（４）着桟時の現場における支援
　日エル桟橋付近での無線連絡系統は
　a（操船系統）本船の水先人とタグボートおよび

バースマスター
　b（作業系統）綱取りボートを含めた陸側作業員

チームおよびバースマスター
の２系統を使い、バースマスターを接点に双方随時
連絡を取り合いながら、入港準備を進める。



　本船に乗船中の水先人も、桟
橋中央の N 旗を目印に1 人が甲
板上に出て係船位置を確認しつつ
船橋にいる嚮導水先人をサポー
ト。両水先人の息の合った操船に
より、本船は徐 に々桟橋に接近。
　本船と桟橋間の距離が 200m
以下になると、桟橋に設置され
た船首・船尾双方の距離計セン
サーが作動し、桟橋のモニターに本船と桟橋の距離および着桟速度が表示される。
　船橋にいる水先人も電光掲示板や無線式モニターで情報を共有し、タグボートに的確な
指示を出しながら決められた位置に着桟できるよう、慎重に着桟作業が進められる。
　その後、本船の船体が桟橋フェンダーに接舷し、係留位置がほぼ確定すると綱取り作業
を開始し、船首・船尾側ともスプリング、プレスト、ヘッド・スターンラィンの順に綱取
りボートが 1 本ずつ係船索を運搬し、係留フックに掛けていく。
　このとき本船と陸側作業員間の合図は、事前に取り決められた手信号または腕信号によ
りはっきりと行うこととしている。
　なお、係留フックに掛けられた係船索は、安全を
確保するため、陸側作業員がドルフィン上から退避
した後でなければテンション（船上ウィンチで係船
索を巻きしめて張力をかけること。）をかけてはい
けないこととしている。

（５）着桟後の最終確認および監視支援
　ドルフィンごとに予定の係船索が係留フックに掛けられ、陸側作業員が退避した後、バー
スマスターが水先人と連絡を取り合いながら係船索の張り合わせを行い、各索の張カバラ
ンスをテンション（張力）モニターで確認する。
　荒天予想で必要な場合、全ての係船索を取り終えた後、陸側から追加の係船索の増取り



を行う。この場合も、あらかじめ本船に提供した資料
のとおり、安全に係留作業を実施する。
　これらの係留作業が全て終了すると、タグボートは
消防警戒船として常時1隻本船周辺の警戒作業に入る。
　桟橋事務所のテンションモニターの情報は、光ケー
ブルを介して本船へ常時提供しており、双方で常時監
視する。また、着桟後も天候によって風波による影響
や、荷役に伴う喫水の変化により張力が過大となる場
合があるので、係船索のバランスが悪くなれば、係船
索の張力調整を行うよう本船に注意喚起をする。この場合も急激な船体移動を招かぬよう
に安全を第一に 1 本ずつ行うこととしている。

（６）その他、安全のために
　係留作業を行うにあたり、日ごろから事故防止のために、受入グループは入港前の本船
に確認すべき事項の精査（係船索各部の交換時期など）や係留作業に関わる陸側作業員の
研修など、さまざまな対策を講じている。
　特に係船索の破断による負傷事故を防止するため、「係船索は切れるものだとの認識の
下、作業を行う。」、「スナップバックエリア※ 1 へ入る人員を必要最小限とする。」、「係船
索のテンション監視を徹底する。」といったことを、いつも念頭に入れておくように注意
喚起をしている。そうした積み重ねで日エル桟橋では、これまで大きな事故もなく、安全
に係留作業が行われてきている。
　今後も継続して本船との入港前各段階で行う情報交換や陸側作業員との共通認識の徹底
を図り、気象海象情報の細やかな収集、関係する水先人、タグボートなど関係機関との不
断のコミュニケーションを維持することにより、LNG 船が安全に入出港し、安定的に荷
役できる体制を維持していきたい。

※ 1 スナップバックエリアとは、本船の係船索が異常に張った状態（緊張状態）で破断した場合、その係船索が跳ね返って

くる危険がある場所のこと。



危険な入出港
　まず港と聞くと、船にとっては「安全な場所」と言った良いイメージを思い浮かべる人
が多いと思う。確かに船が岸壁に係留しているときは「安全な場所」と言えるが、船乗り
にとって入出港は最も危険で油断のならないオペレーションである。
　表１「離岸別による事故隻数の推移」からも、海難の発生が港内で多発していることは
明白であり、航海の中でも特に用心しなければならないポイントである。
　この要因の一つとしては、外洋から港に近づくにつれ、狭い海域に小型船や漁船も含め、
あらゆる船が集まってくるため交通量が増え、危険な見合い関係が生じやすくなるためで
ある。
　そのため VHF による相手船とのコミュニケーションの頻度は大洋航海中に比べ格段に
増えてくる。また入出港に必要な陸上との各種通信も発生し、このような外部との通信は、
操船本来の業務を圧迫するほどである。加えて主機関も頻繁に使用するので機関部との船
内通信も増す。
　よって入出港は、ブリッジチームの機能を高めるために、船橋の人員配置を大洋航海中
のワッチレベル１（航海士１人、操舵手１人）体制から状況に応じて、ワッチレベル２、ワッ
チレベル３（船長、航海士２人、甲板手２人）と増員し、作業を分担することで、高い精
度でブリッジチームの機能を発揮できるように対応して行かねばならない。特に着岸離岸
作業は、パイロット、タグボート、船首・船尾配置者とのコミュニケーションも入るため、
情報量が一段と増し、船橋は慌ただしくなる。
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表 1　離岸別による事故隻数の推移

海上保安庁ホームページ（令和2 年海難の発生と救助の状況）



　そのため船長は入港・出港前には必ず航海士などとブリーフィングを実施し、事前に乗
組員へ自分の意思や作業内容を伝え、情報を共有化させ、各種作業が一度に集中しないよ
うな計画を立てておく必要がある。
　しかし、それでも情報量の多さ故、見落としやエラーが起きやすいので、その防止対策
の一環として BRM（Bridge Resource Management）を採用している。
　BRM とは、船橋のチームメンバーが船橋のあらゆる人的および物的資源を利用し、明確な
基準の下に、組織的に安全運航を達成させるための実践的管理手法のことであり、そこでは
１）リソースの配置、任務および優先順位の決定
２）船内および陸上での効果的なコミュニケーション
３）チーム構成員の経験を考慮した決定
４）動機付けを含む、明確な意思表示とリーダーシップ
５）状況認識力の習得と維持
の５項目を実施することを必項としている。
　BRM におけるコミュニケーションでは、メンバー間（船長・当直航海士・見張員・操舵手・
水先人）で図１のような適切な情報フローを構築し、全てのメンバーに分かるように情報
や指示を大きな声で簡潔明瞭明確に伝達し、全オーダーに対して確認の手順を踏むことで
ある。
　つまり、送り手が発したメッセージを、受け手は復唱することにより確認し、また送り
手側も再度理解されたかを確認することとなる。

大型船の入港前作業およびコミュニケーション
　では大型船の入港前の一連の作業の流れの中で、コミュニケーションと、その注意点に
ついて述べる。

図１　ワッチレベル３における情報フロー



　例えば東京湾へ入港する場合は、前日の正午までに航路入航時間を東京湾海上交通セン
ター（東京マーチス）宛てに通報し、タグボートおよび水先人、綱取り作業員を、代理店
を通して手配する。もちろん入港前日までには航海士、甲板部を集めた入出港ブリーフィ
ングも行っておく。入港当日は航路入航３時間前通報を再度東京マーチスへ連絡するとと
もに、本船の前後に入航する船名、船種、トン数などの情報も取得する。
　水先人乗船前には水先人より、パイロットボート着岸舷やラダーの水面からの高さ、気
象海象、乗船時の船首方向、リクエストスピード、乗船人数、他船の状況などについての
情報を入手する。
　水先人乗船後は直ちに、水先人の操船計画や本船の操縦性能に関する情報交換を行う。
　このとき、船長は船舶の載貨状態、推進器、操船機器に関する情報などが書かれたパイ
ロットカード（図２参照）を渡すことにより、水先人に操船に必要な情報を無駄なく伝え
ることができる。それに加えて救命胴衣の設置場所や VHF 通信システム、レーダーやそ
の他の利用可能な航海計器についても水先人に説明する。
　同様に水先人からも水先情報交換フォーム（The Master/Pilot Exchange Form）が（図
３参照）が提示されるので、船長と水先人の双方が確認し署名することで、情報の過誤を
防ぐ。そのため、こういった情報交換を安全に行えるよう、十分な時間と余裕のある操船
水域を確保しておくことも必要である。
　もし時間や操船水域に余裕がなく、操船計画に関する十分な打ち合わせを行うことが
できない場合には、最低限の必要事項を直ちに確認し、安全な状況となった後、速やかに
残りの事項について打ち合わせるようにする。

図２　パイロットカード 図３　水先情報交換フォーム



　ところで、これら情報交換はある意味当然なものであるが、意外に肝要なのが、最初の
取っ掛かりとなる「あいさつ」である。水先人とは、船長に助言する者であるから、コミュ
ニケーションが上手く取れないと安全を脅かす恐れがある。その「きっかけ」となる「あ
いさつ」が悪いと、相手を認めない、場合によっては印象が悪くなり、その後の仕事に影
響を与え、事故へとつながるかも知れない。少なくとも大きな声でしっかりした「あいさ
つ」や握手は人間同士、これから一緒に仕事を進めていく上で信頼関係を作るための最初
の確認作業ではないだろうかと考える。
　これがスムーズにいくと、その後の情報交換もスムーズに行われ、ひいては安全運航へ
とつながっていく。水先人にとっても、本船の船長の態度はその船の機能を計る重要なポ
イントになっていると聞いている。
　船が岸壁前や港内航路前の予定位置に着くと、タグボートを取る前に、船首尾配置のオー
ダーをし、入港のための人員を配置する。船首尾配置の航海士は、船首尾配置前に船橋に
上がり、パイロットから得たタグボート取り方、配置やラインの取り方など情報を事前に
入手、確認する。
【船首尾作業とコミュニケーション】
　船首甲板指揮者および船尾甲板指揮者の航海士より配置に就いたとの報告が船橋にくれ
ば、タグボートの取る時期および配置や、ラインの取り方、着岸操船の方法を再度確認する。
　大型船でのコミュニケーションは、トランシーバーが主な通信手段となるが、緊急用に
パブリック・アドレッサー（船内放送）も準備しておく必要がある。
　ここでの注意点として、甲板作業現場はオープンデッキで、大きな係船機とそのモータ
の騒音でうるさく、加えて船尾は機関室に近いことも多く機関の騒音も受ける。さらに風
や雨が強いときなどは、肉声がほとんど通らない環境であることも十分に理解しておかな
ければならない。
　特にタグラインを取るとき、タグボートと甲板指揮者の間には専用の通信機器がなく、
かつタグボート側の騒音もあるため、声は届かないと考えていた方が無難である。そのた
め笛やハンドサインを使ってコミュニケーションをとることが多い。しかし、これらの方
法で、タグボートへ指示したいことが伝わらないこともあるので、その時は船橋を介して
タグボートへ伝えるしかない。
　よって現場は船橋からのオーダーに従って行動し、「ラインを出す」、「ラインを取ってい
る」、「ラインを留めた」など現場の状況を逐一船橋へ報告し、船橋が現場の状況を把握で
きるようにする。何かが起こった場合には、船橋がタグボートへ直ちに連絡するようにする。
　笛やハンドによるコミュニケーションサインは、各国統一されたものはなく、慣習とし
て使っている程度であるが、存外通じるものである。おそらく、作業はどの船もほぼ同じ
手順、同じ動作であるから、合図だけで次に何をしたいのか、どういう動作しているかを
理解できるであろうし、タグボートなど相手の方でも現場指揮者の意図をつかもうと努力
しているからであろう。



　よって現場指揮者はタグボートの船長と本船の甲板作業員の両方から見えるポジション
に立ち、指示がわかるように大きな動作で行なわなければならない。合図をしている間は
何らかの機器が動いていて危険であるため、手の動きが止まったり、見えなくなったら作
業員は、機器の操作を止め、その状態を保持するようにする。タグボートの船長・作業員
から見えない位置へ行かざるを得ない場合には、船橋へ状況を報告し、タグボートへも連
絡すべきである。
　最近現場では航海士も部員も同じような格好（ツナギにヘルメット）をしているので、
タグボートの船長から甲板指揮者か誰であるのか区別できるように、赤色などのベストを
別途着たり、笛を用いる。笛は、緊急時にも使用できる有効なアイテムと思っている。
　係船ラインを出すとき、定期船は同じ港へ繰り返し入港するのでライン配置はパターン
化されていることが多く、甲板揮者の立ち位置もほぼ決まってくる。しかし、不定期船で
初めて入港するような港では、係船ラインの配置が変わるので、立ち位置が変化する。よっ
て部下への指示に没頭していると、自分の立ち位置の危うさに気が付かず、怪我をする指
揮者も多い。ラインをまたがない、張ってあるラインの後ろには立たないなど、部下のみ
ならず自分の安全にも気を遣いながら、できる限り船外および甲板上の全員が見えるポジ
ションを選ばなければならない。
　したがって、ここでも作業前に現場におけるブリーフィングは有効である。甲板作業員
にはトランシーバーを持たない者もおり、少なくとも笛やハンドによる合図（サイン）や
注意事項を再度確認しておき、作業員も常に現場指揮者が見える位置で作業するように心
掛けさせ、必ず合図によって動くよう徹底させなければならない。
　ラインを出した後、岸壁にいる綱取り作業員の安全にも気を配る。上からは俯瞰 ( ふか
ん ) しているので岸壁上の動きは見えやすいが、スプリングラインを取るときには船体の
影になることが多く、見え難いことがあるので注意を要する。この時も綱取り作業員やラ
インボートへの声での合図は届きにくいので、笛やハンドサインによるライン出しを行う
必要がある。船橋では、船首船尾の作業状況が見えないので、船長は気持ちがついつい焦
りがちとなるが、船首尾配置の作業者を焦らせると事故につながるので、余裕をもったオー
ダーを心掛けるとともに、現場も適宜船橋へ状況を知らせる。



　タグラインや本船ラインの送り出しおよび巻き取り時には、ラインの状態（ライン出し
始め、ラインを陸側が取ったとき、メイクファスト、ラインレッコ、巻き取り開始、ライ
ン回収など）を逐一船橋に報告し、タグラインや本船ラインがプロペラに絡まないように
注意する。特に船首にバウスラスターが設置してある場合、バウスラスターに吸い込まれ
ない様に注意が必要である。
　もちろん岸壁や他船までの距離を随時報告し、船橋から見えない障害物などを船橋に報
告するのも、現場指揮者の役目である。
【機関部とのコミュニケーション】
　機関室に機関部がＳ / Ｂ配置に就いた後は、機関室からは外が見えないため、本船の置
かれている状況がよく分からない。船橋から本船の状況を機関室へも適宜伝える。
　よってパイロット乗船、ブイ通過、タグラインを取った、本船ラインを取ったなど状況を
連絡し、エンジンを使う個所では常に非常事態に向けた心構えを取ってもらうようにしている。
　もしトランシーバーの電波が機関室にも届くような場合、ブリッジウイングから船橋内
三等航海士へエンジンモーションを肉声でオーダーするとき、肉声とともにトランシー
バーも使用した方が、トランシーバー保持者全員へ船長の意思が伝わるので有用である。

コミュニケーションのための技能
　入港時における船内でのやり取りの主なものを取り上げてきたが、出港時もほぼ同じ方
法であるので省かせていただく。以前は、命令や情報の伝達が一方向だけに重きが置かれ
ていたかもしれないが、BRM が採用されてからは、情報を的確に発信し、受け手が意図
を理解して動いてもらうやり方に力を入れている。このため受け手も、一定レベルの技能
を有する必要がある。
　特にトランシーバーなどで、見えない相手と短い言葉でコミュニケーションが発生する船
首・船尾と船橋との間で一定の技能を有していることは必須である。互いの状況を理解し合
うためには、お互いの知識や技術レベルが近い者でないと到底作業などできない。むしろ、
次の報告や命令が何であるかを予測して準備しておくぐらいになることが要求される。また、
新人や初めて作業に携わる者がいる場合は、経験者と比較して報告や命令が伝わり難いこと
があるため、コミュニケーションを更に慎重に行い、かつ理解しやすい内容で行う事が必要
となる。そのためにも作業開始前のブリーフィングや終了後のデブリーフィングなどを行い、
互いの知識や技術を確認し、共通認識を多くするよう努めることが何事に付け求められる。
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はじめに
　本稿は、主題「入出港支援体制について」の副題とされた「タグ
ボートの役割と機能」について執筆したものです。
　一般に、タグボート ( 以下、タグと略称 ) は、就航海域により「港
湾タグ」と「航洋タグ」に大別され、前者は、着離岸支援 ( ハーバー
作業 ) および、港外の進路警戒 ( エスコート作業 ) などに、後者は、
あらゆる海域での船舶等の曳航作業に起用されます。ここでは、掲
題に則して前者のタグを取り上げました。
　私は外航の各種貨物船にて航海士・船長を経験した後、港湾タグ
を運航する東京汽船㈱へ移り海務部を所掌し、( 一社 ) 日本港湾タグ事業協会 ( 以下、日
タグと略称 ) の海務専門委員会にも参加してタグの安全・効率運航の調査研究等に従事し
ました。
　外航船乗務の頃から、寄港地の狭隘な港湾水域に進入する度に、白波を蹴立て駆け付け
てくれるタグに頼もしさを感じ、興味深く観察して
いました。タグは水先人と共に、直接に本船 ( 一般
に大型船 ) を嚮導する手段として、その要請あれば、
日夜、出動しています。これが港湾タグの役割その
ものであり、それを果たす為の機能やその研究開発
などについて順次解説しました。
　皆様のタグ知識と興味の向上に役立てば幸甚です。

1．タグの役割
　入出港支援体制におけるタグの役割
は、自らの操船だけでは身動き不能と
なった本船を曳押して、所定のバース
(Berth)：係留施設への着け・離しを支
援することです。入出港およびドック
作業でのタグの役割は世界各地で大差
なく、港湾機能を正常に確保すべく入出港船舶の支援作業に見合ったタグ船隊が整備さ
れています。

特　集　

タグボートの役割と機能

( 一社 ) 日本港湾タグ事業協会　海務専門委員会・委員長
東京汽船㈱　顧問　安達 直



(1) 我が国の港湾タグ勢力
ほぼ全てのタグ事業者は日タグに所属しており、2021 年初には、正会員 88 人（協会 10、

会社 78）、タグ 396 隻・船員数 2351 人の規模です。1～11 隻を所有する会員は 70 人を占め、
その約半数が3～6隻、また、20隻超の船隊を擁する会員は3人となっています。(日タグ資料)
　日タグでは、全会員を北海道・東北・日本海・東関東・横浜川崎・東海・阪和・神戸の
10 地区に分けて各理事を設け、『港湾タグ事業の公益性を増進し、会員相互の連携を深め、
関係団体との連絡調整を図り、我が国港湾タグ事業の健全にして秩序ある発展と港湾の振
興及び海洋環境保全に寄与する事』との目的を掲げ活動しています。
　因みに「日本諸港への入港船舶数・上位 100 港
2019 年」( 国交省資料 ) の外航船合計は 98734 隻
≒ 10 万隻とあります。概算ですが、入・出港時に
タグ 1 隻が支援作業に就くとして年間 20 万作業。
これを全国タグ総数約 400 隻が担当すれば、1 隻 /
日の作業数は 20 万 /400 作業 /365 日≒ 1.4 作業 /
日・隻となります。これは、最も繁忙な横浜川崎地
区が 2 ～ 3 作業 / 日・隻ですから納得できる値です。

(2) タグの入出港支援作業
大洋航海中の本船は、運航スケジュールを維持す

る為、随時、最適な針路と速力を選定し、大船の巨
体を利して波浪を凌ぎ航行しています。しかし寄港
地に近づくと、限定された針路からの逸脱は衝突や
座礁等に繋がる危険な状況となります。最早、本船
の操縦性能だけでは抜差しならず、タグの支援を受
けざるを得なくなります。この支援作業は、前項目
的の『港湾タグ事業の公益性を増進し』の通り、本
船の入出港と港湾の機能維持に極めて重要なタグの役割です。
　主なタグ支援は曳き・押しであり、本船が到着地の地形や気象へ対応するのに必要な操
船機能を臨時的に付加するものです。換言すれば、本船の運航時間の大半は外洋航行であ
り、入出港時だけに使用するバウスラスタなどの高額な操船装備はタグ支援で代替し、安
全効率と運航採算の向上を図っている訳です。他にタグの支援作業としては、情報授受・
周囲警戒・要員送迎、および、港湾・臨海地区の救難防災等が挙げられます。

タグの支援は、本船の船長或いは操船を任された水先人の指令に従って実行され、タグ船長が
自発的に行うものではありません。タグ船長が必要と気付いた支援は、事前に本船へ進言して承諾
を得てから実行しますが、衝突などの緊急事態を回避する際は、タグの支援が先行する場合もあり
ます。また、タグの支援中に本船側に生じた損傷の処理には、タグ約款の免責条項が検討されます。



(3) タグの要請と料金
本船の運航者がタグを要請し配船される一連の手順

は、例えば、日本一のタグ隻数を配船する横浜川崎地
区では次図の通りです。その他地区でも運航タグ隻数
に見合った、合理的な配船システムに拠って迅速に対
応しています。

タグ料金は各地区で異なりますが、4000 馬力級タグは日中 1 時間で約 10 ～ 12 万
円であり、詳細は日タグホームページなどに掲載されています。

２．タグの機能
タグの英語 TUG：「急に力強く曳く」の意味があり、これに「押し」を加えれば、タグの

根本的な機能を表しています。この強力な曳押力を駆使して本船を所定のバースへ誘導し
停泊を、貨客の揚降等が完了後は出帆を支援し、再び、単独で航行できる海域まで誘導します。
　港湾タグの役割を果たす為の機能は、次項の通り、実践に基づいたタグ特有の船型・船
体要目・推進機構・装備等に拠って創出されたものと言えます。

( 注 )　㈱ウイングマリタイムは、2019 年 7 月に海洋興業㈱と合併し、㈱新日本海洋社を設立



(1) 日本の港湾タグ機能
下記のタグ機能の要目の通り、我が国での港

湾タグの運用方法に順応して発展してきました
が、基幹となる推進機能は約 50 年前と殆ど変
わりません。1970 年頃、タグの真髄である推
進装置の画期的な改革、即ちスクリュウ推進器
を水平全周旋回させ舵無用の ZDP 型が出現し
て以来、更なるイノベーションはありません。
　それ以前は、1930 年頃からの Voith Schneider フォイト・シュナイダー (VSP) 型 ( 上
写真 ) が多く観られました。これは、船底に円状等間隔で下方向きに装備された 6 翼を連
動周回させ、翼角度を調節して各翼揚力の合成ベクトルを水平全方位へ推進力として発揮
でき、優秀な旋回性能を実現します。しかし、翼状推進器の VSP は、推進効率・メンテ性・
耐久性などで、スクリュウ：螺旋状推進器の ZDP を凌げず後塵を拝しています。推進器
を激しく使うタグでは ZDP が有利ですが、VSP の繊細制御可能な推進性能は DPS( 船位
の定点保持 ) で重宝されています。
　因みに、スクリュウ推進器は、帆船から蒸気船となって外輪型推進器が普及した時代の
発明品ですが、後発の VSP や Water Jet にも負けず、1 世紀を経ても王座を堅持して発
展を続けています。

■ タグ機能の要目
• 船体寸法　全長≒ 30 ～ 40m　全幅≒ 10 ｍ　深さ≒ 4 ｍ　喫水≒ 3 ～ 3.5 ｍ
• 船型　　　ASD 型（Azimuth Stern Drive）
• 主機関　　中速ディーゼルｘ 2 基　出力 3600 ～ 4400PS

曳航力：BP BOLLARD PULL 45 ～ 55tf
燃費：200 ｇ / 時・馬力 (4000 馬力では約 800 ㎏≒ 1 ㎘ / 時間 )

• 推進装置　船尾装備水平旋回式：Z-Drive Propeller 型（ZDP）ｘ 2 基
• トン数　　総トン≒ 200　排水トン≒ 500
• 最大速力　15 ～ 16kts
• 曳押装備　曳航ドラム・ウインチ船首 2 基 (＋船尾１基もあり)　補助クレーン 960kgx8m

曳索：ダイニーマ混紡　SWL150tf　船首部押付用大型フェンダー　　
• 消防装備　船内消火装置：火災警報＋スプリンクラー設備

　第 3 種消防装置：遠隔式可変ノズル　ｴｱﾌｫｰﾑ 6000L/ 分　ﾄﾞﾗｲｹﾐｶﾙ 2000 ㎏
• 航行装置　サテライトコンパス　自動操舵装置　航行支援装置付レーダ　GPS　潮流計

風向風速計　測深器　暗視双眼鏡　信号灯　エスコート用緑色点滅灯
• 通信装置　国際 VHF　船舶電話・FAX　AIS 送受信器　トランシーバー
• 資格等　　平水 / 限定沿海 / 沿海　　乗組員数 4 ～ 5 人 ( 法定 4 人 ) 　旅客定員 12 人



(2)ASD 型（Azimuth Stern Drive）タグの特徴
最大級の船舶 ( 全長 300m、載貨重量 (DW30 万トン超 )) は、4000 馬力級タグ 5 ～ 6

隻を船側に係止するので、タグ全長：約 40m が限度です。更に、エスコート作業での高速性 
(15kts 超 )、ハーバー作業での敏捷性・旋回性・浅喫水≒ 4m・曳押力 (BP：50 ｔ超 )・横曳
き時の復原性、また、救難防災など、港湾で要求される多様な支援への適応が要件です。
これらは、タグ船体サイズを制約しますが、合理的に兼備できるのがZDP付ASD型タグです。
　今日、ZDP 付 ASD 型タグは世界中で活躍し、各地で相応な発展が観られます。本邦のタ
グは、多様な本船と係留施設の規模に適用可能なタグが一般的ですが、外国では、適材適所
的なタグの整備と配船も目立ち、推進装置を船尾と船首に備えて水平全周方向へ曳押可能
な 7000 馬力級ロータータグが超大型船支援で
脚光を浴びています。彼我それぞれのタグ運用形
態に順応した機能や船型に発展しているようです。

　本邦の ZDP 付 ASD 型タグの特徴は、以下の
通りであり、本稿末尾には【ASD 型タグの操縦
性と復原性の概要図解】を添えました。

①幅広船型 ( 全長 40m・船幅10m）：船体中央～船尾まで最大幅とし、低重心で復原性を向上
• この幅広船型では、4400馬力でも速力15kts

の達成は困難 (Cf. 方形係数、フルード係数)
　海上交通安全法の航路最大速力12ktsに対
応するエスコート船には15kts以上が必要

◆ L/B( 垂線間長 LPP/ 船幅 B) 比
タグ：L/B ＜ 4　一般船舶：L/B ≒ 8

• 全幅を広げ復原性を向上させ曳航中の横転防止 (cf. 復原性 )
◆ G0M　タグ：1.5 ～ 2.0m　一般船舶：0.7 ～ 1.5m

• 深さ：乾舷を高め、傾斜時・荒天陣時の海水打込みに対応
• 排水量 500MT 超でも浅喫水 (4m 以下 ) であり、運河等の浅水域での作業に適応

②船底形状：船首部と船尾部スケグ・Z-Drive Propeller 型（ZDP）
• 前半部：船首～中央部は流麗な高速形状、

中央部の最大船幅を船尾端まで維持
• 後半部：船底喫水を中央部 (3 ～ 4m) から

船尾端 (0.5m) へ漸浅し船尾底に ZDP 並列
　旋回性能を向上させる平滑な船底

• 船底中央から後方へスケグ Skegg：平板キールを設け前進直進性を向上
上架中には船底支持部として利用され、スケグ下端は最大喫水とほぼ均一



③推進装置：主機関の回転軸 ( 水平・垂直軸の接合部 ) と Z-Drive Propeller（ZDP）
•　コルトノズル付・縦軸旋回プロペラを船尾に並列配置

　ディーゼル主機関 2200 馬力 x2 主機関の水平回転軸は傘歯を介して垂直回転軸と　
連結、船底を貫通し、再度、水平回転軸に連結し先端のスクリュウを回転
　動力軸経路が Z 字形故に ZDP。その垂直軸を全方位（Azimuth）旋回させ推進力
方向を自在に操れる高性能・効率システム
　固定ピッチスクリュウ旋回：内転＝後方から観て、左舷機：右回り、右舷機：左回り

④曳押装備：ASD 型タグ・後進で曳き ( 船首曳索 )、前進で押し ( 船首フェンダー押付 )
•　曳索：化学繊維ダイニーマ製・長さ 150m、

径 70mm の破断力 150MT　船首部に並置
された巻取ドラムに収納され、その前方の曳
索孔を介して本船へ係止

•　タグ曳押力が有効な本船速力：5kts 以下
　　( 本船バウスラスタも同様 )　
•　低速での運動エネルギー (1/2mv²) の変化は速度よりもタグ質量の影響大
•　タグ曳引力が有効な曳索長：90m 超でタグ後進流消滅、仰角：20 度以下が効果的
•　波浪状態：1m 超では、波長にも因るが、縦揺れによる推進力低下と曳索仰角変動で破断
　　　船首部で押す場合も、タグの縦揺れ上下動で押付用フェンダーが摩耗損傷
•　外洋では港湾タグでの曳押支援は困難、航洋タグ ( 上写真 ) が必要

　全長 70 ｍ・幅 15m・2 千総トン・12 千馬力の航洋タグ (OSV: Offshore Support 
Vessel) は、2-4m 波高中、曳航ワイヤー 1 千 m 超で 30 万 DWT 満載 VLCC を約
4kts で曳航完遂

•　ASD 型タグの曳航装備と曳索配置：入出港
支援では、船首部曳索を使用 ( 通常、片舷 )



⑤操縦装置：両舷 ZDP(Z-Drive Propeller) の操作方式 (3 種類 )
■　SC 式：日本で普遍　( 下写真の左 )					   
•　両舷 ZDP の「方位」と「出力」を夫々 2 本の前後移動レバーで制御
•　ZDP の「方位」をレバーの「前後」で制御するので、両動作が非相似的
•　レバー 2 本を左手、出力レバー 2 本を右手で操作、後方向き操作困難
•　両舷 ZDP の「方位」を連動変化させる舵輪操舵モードも付設



■　GS 式：外国で普遍　( 前頁写真の右 )				  
•　ZDP の「方位」と「出力」をレバー 1 本の回転 / 起倒で制御
•　レバー回転で水平 360 度方位を定め、同時に、レバー起倒で出力を制御
•　左右掌の 1 本ずつのレバーで、それぞれ左右の ZDP を操作
•　操縦者は前・後向き、双方向の姿勢で、掌中にある ZDP の「方位」「出力」を制御可能
•　推進機の「方位」をレバーの「回転」で制御し、両動作が相似的	
•　推進機の「出力」をレバーの「起倒」で制御し、両動作が相似的	
■　JS 式：Joy Stick：JS　　	
•　1 本の JS レバーの回転で針路 (360 度全方位 ) を、起倒で速度を制御
　　　両舷 ZDP の「方位」と「出力」は自動制御され、上記他方式よりも操縦が簡単
•　レバーの部分回転で旋回も可能	
　　　耐久性、安全性、敏捷性、応急性、などの実績を重ね、普及の拡大に期待	

３．タグの Incident・Lesson Learn・Research Development
　入出港やエスコート作業では、港湾の狭い水域にて本
船を支援するので格闘力が求められます。瞬時に 50MT
の押・引力を自在に発揮できるタグの独断場ですが、本
船に接近 / 接触した作業となり、曳索破断等のインシデン
トが発生し易い状況です。

(1) Incident：事故・ニアミス
　ASD 型タグは定点回頭や横移動などが可能で、固定軸スクリュウと舵を併用する一般船
舶とは異次元の操縦性を発揮して安全に作業を遂行できます。「押せ」の指令を受けたタ
グは船首から本船へ突進し、寸止めしてフェンダーをソフトに当て、再び機関出力を上げ
ます。「曳け」では、曳索をリールから繰出しながら後進で遠ざかり、適切な間合いで停止、
リールを固定して穏やかに出力を上げます。必然的に本船や岸壁との衝突・曳索破断等の
事故・ニアミス危険性が高く、速力 5kts 超での押
曳は、常に相手の出鼻を抑えるタイミングが肝要
で、特に、莫大な慣性力の大型船は要注意です。
　安全・防災面の重要な装備には、船橋部の化学
消火可能なリモコン式消火装置、通信装置 ( トラ
ンシーバーや国際 VHF 電話 )、落水者揚収装置が
あり、随時、本船指揮者や航行管理者等と情報交
換して安全確保に努めています。



　最も繁忙な横浜川崎区のタグは、1 隻当たり年間約 1 ～ 2 件の事故・ニアミスを経験
しており、東京湾のタグ総数約 75 隻では優に 100 件以上と推測されます。これには、
タグに起因しない事例 ( 本船側の過失等 ) も含まれますが、タグ事業者は関係者と連携し
て処理し、原因の究明・再発防止を図っています。また、タグに搭載のビデオカメラ映像
も活用してインシデントの解析や、技量や装備の向上にも役立てています。

(2) Lesson Learn：教訓
　タグの乗組員は、高度な操船・運用技能の錬磨に日夜、学
習・訓練 ( シミュレータ含め ) に励んでおり「達人の操船術」
は圧巻たるものですが、内在する危険を科学的に除去し平易
化する進化も必要です。タグの秀逸な性能を「標準的な腕前」
で安全に発揮させるシステムを実現すべきです。
　船舶の限界的な大型化に伴い、外国では FOOL PROOF( 誤操作防止の機構 ) を重視し、重
大事故の根源となるヒューマンエラーの撲滅を図ったタグ構造・装備の採用が盛んであり、
本邦タグでも長所を進展させる旺盛な研究開発が期待されます。民間のタグ事業はコスパ優
先となりますが、最先端 (State Of The Art) と形容されるタグの登場を期待したいものです。
　便利なシステムは、時に、技量練達の妨げにもなるでしょうが、今後、AI 化の加速的
進展に乗じて積極的に取組むべきです。今日の新入
船員は、デジタル／ビジュアル・オリジンと呼ばれ
る世代であり、その感性に合致したシステムの採用
がモチベーションを高め、定着率を向上させるで
しょう。

(3) Research Development：研究開発
　最近では、環境対策がクローズアップされ、「エコタグ」「グリーンタグ」の研究開発
が盛んになりました。繁忙地区のタグは、A 重油 200 ㎘ / 月程度を消費しており CO2、
NOX、SOX、煤塵などの排出削減が大きな課題となっています。燃焼効率の改善や、LNG
などクリーン燃料への代替、陸上電力使用や蓄電、電力／ハイブリッド航行システムが研
究されています。
　また、タグは港湾法に拠って港湾施設の一部とされ岸壁施設と同様に港湾局の政策下に
ある重要な港湾インフラですが、民間のタグ事業会社との協調が重要となります。タグ運
用の基盤となる定係地には、飲料水・電気の補給設備や廃棄物処理等の環境対策も必要と
され、既に欧米では多く観られます。本邦では神戸港が実現し、横浜港、川崎港が整備を
進めています。
　我が国でも、海洋国家、海事クラスターについての議論が仄聞されますが、港湾水域で
の安全航行の拠り所となる【タグへの理解】も、更に深めてほしいものです。



【ASD 型タグの操縦性と復原性の概要図解】



乗船前後の準備、引継ぎについて教えてください。
　水先人は水先を要請された船舶に乗船し、本船船長を支援する助言者の立場で目的地ま
で船舶を安全かつ効率的に嚮導する業務に従事することができるように乗船前準備として
操船資料となる Pilot Information Card(PIC) 作成しています。この PIC は、船長と水先
人との間で嚮導中の安全運航を確認するための情報交換を短時間に確実に行うための必需
品で、予定針路や各地点の予定通過時刻及び速力等を記した航行予定図、必要な灯火・形
象物・信号旗類、支援船 ( 警戒船・曳船・綱取り船 ) の使用計画などの入出港の安全運航
に関して必要な情報を付記したものとなっています。昨年より PIC にアルコール検査結果
項目をチェックリストに追加しており、水先人全員にアルコール検査機を支給して業務前
に必ず検査させるようにしています。昨年、航空機の機長にアルコール反応が出て問題と
なったケースがありましたので、そうした世の中の情勢なども考えて当水先人会でも取り
入れることとしました。このチェックリストも含めた PIC は水先人と本船船長の署名した
ものを三か月は保存するようにしており、本船からも要望があればコピーを渡しています。
　乗船後の操船引継ぎと船長への水先区間の操船要領についてのブリーフィングは、輻輳
した海域で時間をかけて細かいブリーフィングすることは却って危険なことも多く、乗船
直後はとりあえず最低限の内容を打合せた後、その他の詳細なブリーフィングは伊良湖水
道を抜けて安全な海域出てから行うようにしています。
　また、新型コロナウィルス感染症については、本船によって温度差がかなりあり、厳し
い船は水先人に防護服の装着を求めてくることもあります。

特　集　

インタビュー　水先業務の現状と課題

取材協力　伊勢三河湾水先区水先人会　副会長　町　裕次さん

伊勢三河湾水先区水先人会 副会長 町 裕次さん

　水先人にとって本船 ( 水先嚮
きょうどう

導を行う船舶 ) の
入出港業務は、船長や乗組員の他、タグボートや
綱取りボートなどとの共同作業となるので、複雑
なコミュニケーションが必要不可欠となります。
　そこで、安全かつ効率良く入出港作業を完遂さ
せるための水先人の嚮導業務の現状と課題などに
ついて、伊勢三河湾水先区水先人会 副会長 町 裕
次さんにいろいろと話を伺いました。



船長とのコミュニケーションはどのように対応されていますか。　
　日本の船であれば本船運航の最終責任者は船長にあるということが染みついています
が、外国船では国や地域によって船長の意識にバラつきがかなりあるので、水先人と船長
との立ち位置を明確にするように心がけています。
　また、船長とのコミュニケーションは雰囲気作りが非常に重要であり、時には冗談も交
えながら意思疎通しやすい関係を築くように心がけています。
　近年は一部の船舶で、英語が通じない船も増えてきており苦労しています。そのような船
では英語が話せる航海士を通して船長とやり取りをする場合もあれば、英語がほとんど通じ
ない場合は身振り手振りも交えて航海計器を確認しながらの操船となることがあります。

乗組員とのコミュニケーションはどのように対応されていますか。
　船長への対応と同じで、乗組員とのコミュニケーションも雰囲気作りが非常に重要です。
時には冗談も交えながら積極的にコミュニケーションを図り、意思疎通しやすい関係を築く
ように心がけています。英語が得意でない水先人には、英単語の羅列でもいいから積極的に
コミュニケーションを図るようにして良い雰囲気作りを心掛けるように指導しています。
　また、乗組員にオーダーを出す場合は伝達ミスが無いようにジェスチャーも交えて行う
ようにしています。

タグボートとのコミュニケーションはどのように対応されていますか。
　使用するタグボートに乗って本船に向かうことが多いため、タグボートの中で事前に作
業の打合せを行っています。
　円滑に作業を進めるためにはタグボートとのコミュニケーションも非常に重要であり、
常に感謝する心で接して、例え意見が合わなかったとしても相手を否定しないような雰囲
気作りを大切にしています。

水先業務の課題について教えてください。
　英語が通じない外国船が増えてきているため、そういった外国船とのコミュニケーショ
ンは課題のひとつと思います。手頃な翻訳機のようなものがあればいいのですが、専門用
語が多く難しいだろうと思います。
　水先法の制度が変わり大型船未経験者の水先人が増えています。こうした水先人は元来
使用されている商船英語が理解できず船長とのコミュニケーションに支障が生じたり、船
長の思いを正しく理解できないこともあり、今後の課題であると考えています。



プロローグ
　日本は室町時代の応仁の乱が終ると戦国時代の世となる。この頃ヨーロッパは大航海時
代を迎える。その先端をきったのがスペインとポルトガルである。
・1482 年ポルトガルはアフリカ西岸のベルデ岬に達したのをきっかけに、1488 年 B. ディ

アス（ポルトガル）がヨーロッパ人としては初めてアフリカ南端の喜望峰に達した。
・1492 年、コロンブスがイサベル一世（スペイン女王）の後援で西回りによるインドを

目指す。そして着いたのがサンサルバトル島で以後第 2 回にドミニカ、ジャマイカ、第
3 回にはトリニダードまで航海している。これらの島々をインドと間違えていたので、
後年ここの島々を西インド諸島というのである。

　こうして新世界を見たスペインは 1494 年スペイン教皇アレクサンデル 6 世がスペイ
ンとポルトガルでアメリカ大陸を分割したトルデシリャス条約を作る。今からみれば全く
無茶な話であるが、今のブラジルがポルトガル語圏に他の中南米がスペイン語圏になる元
になっている。締め出された仏、英、蘭は海賊行為をするか教皇の決定を無視するかである。

新大陸
・1497 年、ガボット親子はヘンリー 7 世、8 世（英）の支援を受けコロンブスとは別途

の西回りを探索し、北米東岸やニューファンドランドへ達している。
・1498 年、バスコ ･ ダ ･ ガマ（ポルトガル）はマヌエル 1 世（ポルトガル）の命でリス

ボンを立ち喜望峰からモザンビークを経てカリカット（印）の香辛料原産地に達し海路
による貿易路を開いた。

・1499 年アメリゴ・ベスプッチ（伊）がスペイン探検隊に、1501 ～ 02 年はポルトガル
探検隊に加わり航海し南米を亜大陸とは別の新大陸であることを確信する。

・1513 年、バルボア（スペイン）はパナマに行くとそこから先住民の案内でパナマ地峡
を横断して対岸に出て、太平洋を最初に発見したヨーロッパ人となる。

・1519 ～ 1522 年、マゼランはスペインに赴きカルロス 1 世の支援で 1519 年 4 隻の船
団、265 人、9 か国の乗組員でスペインを出帆した。マゼラン海峡を発見し、20 年太
平洋に出る。21 年フィリッピンでマゼランは殺害されるが、後をエルカノが率いて 22
年にスペインに帰り、世界初の地球周航をなしとげた。この時船はビクトリア号 1 隻の
みで 17 人のヨーロッパ人と 4 人のマレー人が生還した。

カリブの海賊カリブの海賊
海技大学校　名誉教授　福地　章



植民地建設
　今からわずか 500 年前に広さは日本の 100 倍以上の広大なアメリカ大陸には原住民が
いるのみであった。北米にはインディアンやインディオ、中南米には 80 の民族と 1600
万の人々がいた。土地の広さに比べて人口密度はとても少ない。ヨーロッパからみれば更
地を発見したようなものである。
　この大陸で国と言えるのはペルーを中心にケチュア族が築いたインカ帝国だけで 200
年続いていた。しかし、1533年スペインのコンキスタドールに滅ぼされてしまう。またヨー
ロッパから持ち込まれた天然痘のため民族の大半が亡くなったという。そしてインカ帝国
が最後の先住民国家と言われるのである。彼らは武器もさることながら最大の欠点は文字
を持たなかった。こうしてスペインが中南米を蹂躙していく。
　一方、北米では 1498 年、イギリスのジョンガボットが北米大陸の東海岸を探検し、領
有を宣言するのがニューイングランド植民地。1534 年、フランスのジャック ･ カルティ
エがセントローレンス川を遡って領有を宣言する。カナダを植民地。
　こうして以降、北米はイギリスとフランスが植民地を次々に築きあげ、中南米はスペイ
ンが支配する構図ができるのである。
　1500 年～ 1600 年にかけて優位にいたスペインは英仏の台頭で次第に衰退していく。
各国ともそれまでは王国や公国の船であり組織的で大きい船団をもたなかった。それをイ
ギリスは 1700 年までに国としての海軍にまとめ上げていく。結果、北米の植民地戦争で
は 1700 年のスペイン王継承戦争から 1754 ～ 1763 年の七年戦争・フレンチ・インディ
アン戦争と次々にイギリスが勝利し、フランス、スペインの植民地を獲得して領土を広げ
た。こうして北米東海岸を一手に握ったイギリスは先住民インディアンを駆逐し領土を西
へ拡大していく。文字を持たないインディアンはだまされ、代理戦争をさせられ、領土は
没収、部族は散り散りになった。

カリブ海の海賊船
　最初に西インド諸島を制圧したスペイン、ポルトガルに対し後からイングランド、フラ
ンス、オランダが参入していく。カリブ海に面する西インド諸島や新大陸から上がる莫
大な権益を求めて海賊が横行するのである。海賊の最盛期は 1660 年～ 1726 年という。
私
しりゃく

掠船
せん

という海賊行為は敵国の船を攻撃し船や積み荷を奪う許可を宗主国から得た船と許
可は持たないが私的に他船を襲う海賊船とがある。
　ヨーロッパでは争いが絶えず宗教戦争であったり、君主制の跡目争いであったりした。
その結果が植民地経営にも影響するのである。

カリブの海賊
　戦争では海賊船は各国の軍事力の増強になるが平和が来ると略奪が主になり、海賊行為が
横行する。当時のヨーロッパは戦争と平和が頻繫に交代したのが海賊を生んだ一つの原因で



ある。平和が来ると船員の削減により多くの失業者がでる。船乗りや漁夫にとって家族を養
うだけの収入がないとき、地元や商船に仕事がえられないと生きる道は海賊となる。また、
海賊は権威に対する反乱でもあった。軍艦や商船では厳重な階級組織の中で働かなければ
ならず、無条件の服従を要求される組織である。ところが海賊船では意外と自由な生活がで
きる。そして金持ちになるチャンスに加え、退屈で単調な陸上生活を抜け出すことができる。
　だが海賊船はいつも食料や水、生活必需品を求めて沿岸をさまよう。そして村々を襲い
牛肉、小麦粉、野菜を補給するのである。また監視船の目を逃れてさまよう。時には嵐に
襲われ、暗礁の危険に会い、他船と交戦する。船乗り生活は危険と暴力が一体であり、そ
こに酒、女が加わる。海賊の大半は 20 代の若者であるが長続きするものではなく、10
年以上続ける者はすくない。歴史に残る有名な海賊として、黑髭、キッド、エイヴァリな
どがいるが、経歴はせいぜい 2,3 年であった。
　海賊の話が誌的な魅力やロマンスの香りに包まれて若者にうけるのは何故か。そこには
1883 年に発刊された「宝島」ロバート・ルイス・スティーブンス著を含む 3 冊の本、ま
た海賊像を作ったものとして、「黒い海賊」（ダグラス・フェアバンクス）と「海賊ブラッド」

（エロール・フリン）(1950 年 ) の映画があり、これらの影響を受けたことが大きいようだ。

・「宝島」ロバート・ルイス・スティーブンス著　(1883 年 )（新潮文庫）

・映画　Treasure Island「宝島」　Walt Disney Presents　1950 年

　ｷｬｽﾄ：ｼﾞﾑ ･ ﾎｰｷﾝｽ ( ﾎﾞﾋﾞｰ ･ ﾄﾞﾘｽｺﾙ )､ ｼﾞｮﾝ ･ ｼﾙﾊﾞｰ ( ﾛﾊﾞｰﾄ ･ ﾆｭｰﾄﾝ )､ ｽﾓﾚｯﾄ船長 ( ﾊﾞｼﾞﾙ ･ ｼﾄﾞﾆｰ )

　ｽﾀｯﾌ：監督 ( ﾊﾞｲﾛﾝ ･ ﾊｽｷﾝ )､ 製作 ( ﾊﾟｰｽ ･ ﾋﾟｱｽ )､ 脚本 ( ﾛｰﾚﾝｽ ･ ｴﾄﾞﾜｰﾄﾞ ･ ﾜﾄｷﾝ )

　時は 18 世紀、イギリスの或る港町。そこの宿屋に宿泊していたボーンズが地図を残し
て死ぬ。宿屋の少年ジムがリヴジー先生（医師、治安判事）に相談するとそれは宝島の地
図であった。郷士トリローニ（監視官）と共に、ヒスパニョーラ号を買い宝島を目指す。
それはカリブ海にある島である。料理長として乗り込んだシルバーをはじめ雇い入れた水
夫たちは皆、荒くれ者の海賊だ。やがて無人の宝島に着き、船長たち 7 人は基地として丸
太小屋を作り物資を運びこむ。一方悪党どもはシルバーに連れられて先に上陸し島を探検
していた。丸太小屋が出来たころ悪党どもは宝の地図を奪いに攻撃をしかけてきた。応戦
する船長側。悪党どもは一旦引き下がる。夜、森の中から大笑いや歌声が聞こえてきた。
　“十と五が死人の箱に　   -----　よお　ほの　ほ　でラム一本
　残りは酒と悪魔にやられ -----　よお　ほの　ほ　でラム一本 “
翌日再び攻撃してくる。お互いに犠牲者が出る。船長が負傷し深手のためなくなる。しか
し、味方は勝利した。
　少年ジムが単独行動をして船に行き錨鎖を切って船を潮に流して悪党の知らない場所に
船を移動させる。少年ジムが丸太小屋に戻ると悪党どもが占拠しており、シルバーと悪党
どもが敵対していた。やがてシルバーと少年ジム対悪党どもが敵対することに。そこえ味
方のリヴジー先生たちが駆けつけてくると悪党どもは森へ引き下がっていった。悪党ども



には食糧や物資を残して島に置き去りにすることにした。味方は発見した金貨を船に運び
込みイギリスのブリストルまで帰ってきた。シルバーは金貨をもらってどこかえ消えた。
こうして少年ジム、リヴジー先生、郷士トリローニと乗組員 2 人の 5 人は大金持ちとなる。

・映画「海賊ブラッド」　1935 年

　ｷｬｽﾄ：ｴﾛｰﾙ ･ ﾌﾘﾝ、ｵﾘｳﾞｨｱ ･ ﾃﾞ ･ ﾊｳﾞｨﾗﾝﾄﾞ  /　ｽﾀｯﾌ : 監督 ･ ﾏｲｹﾙ ･ ｶｰﾃｨｽ、製作 ･ ﾊﾘｰ ･ ｼﾞｮｰ ･ ﾌﾞﾗｳﾝ

　イギリスではカトリックと新教徒、ホイッグ党とトーリー党の対立、また王位継承問題
が起きて国内は騒然たるものだった。国王ジェームズ 2 世に反乱を起こして負傷したギル
ドイ卿を治療したブラッドは逮捕され西インド諸島のポートロイヤルへ奴隷として流され
る。厳しい労働の中、島のビショップ大佐の姪アラベラに助けられる。そうしたある日ド
ン ･ ディエゴに率いられたスペイン海賊が島を襲い混乱に陥れる。島を占拠して略奪して
いる隙をついたブラッドと仲間達は密かに海賊船を乗っ取る。翌日知らずに戻ってくる海
賊のボート群を大砲で全滅させ、ブラッドはこの船で海賊になることを宣言する。海賊ブ
ラッドの誕生だ。以後カリブ海で暴れ回りその名を馳せる。ある日大佐の姪アラベラの乗
る船がフランスの船と遭遇し危ないところを助け保護する。そして英国の基地ポートロイ
ヤルをフランスが攻撃していること、ブラッドを奴隷にした国王一派は追放されてウィリ
アム国王になったという情報を得る。ブラッドはイギリスを助けるべくポートロイヤルに
向かう。激突する英仏の船、激しい戦闘の末イギリスが勝利し、その結果総督に昇進した
ブラッドはアラベラとの恋を実らせるのである。

海賊時代の終わり
　海賊最後の逃避港ナッソー（バハマ諸島）が失われると海賊行為は衰退していく。時は
日本の江戸時代中頃の 18 世紀初頭である。ナッソーは「パイレーツ ･ オブ ･ カリビアン」
2003 ～ 2017 年（ウォルト・ディズニー映画）の舞台になった。
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 はじめに
　海上保安庁では、南方諸島および南西諸島の海域火山（火山島や海底火山）について、
航行船舶の安全確保などのために、監視観測を行っています。通常、本土から遠く離れた
海域火山では火山活動を観測する機器を常設することは非常に困難であるため、監視観測
は主に航空機により行われます。
　この監視観測の主な内容は、目視観測、写真や動画
撮影、熱計測などがあります。写真や動画撮影は火口
や変色水※の状況を過去のものと比較し、熱計測は火
口内などの温度を計測することにより、火山活動度の
評価に用います。
　なお、航空機による監視観測のほか、状況に応じて
測量船により、詳細な海底地形データや海底地質構造
データなどを収集する場合もあります。
※変色水 ･･･ 火山体から流出する熱水やガスが海水と反応して生じた液体。

 観測成果の活用
　観測によって得られた情報は、海上保安庁が行う航
行警報などの航行安全に関する業務や海洋権益に関す
る業務のための情報として活用されています。また、
当庁も参加する火山噴火予知連絡会へも情報を提供
し、関係機関と連携することにより火山活動度の評価
に貢献しています。
　なお、海上保安庁では、これまでの観測成果である
海底地形図、火山の写真、活動記録などを「海域火山
データベース」として取りまとめインターネットで公開しています。
※海域火山データベース：
https://www1.kaiho.mlit.go.jp/GIJUTSUKOKUSAI/kaiikiDB/list-2.htm

 西之島の火山活動
　東京から南へおよそ 930km。南方諸島の西之島は、平成 25 年（2013 年）11 月、お
よそ 40 年ぶりに新島を形成する大噴火を起こしました。西之島はその後も噴火を繰り返
していますが、海上保安庁では定期的に監視観測を継続しており、これまでに噴出した溶

海上保安庁が行う火山観測

海 保 だ よ り 海上保安庁　海洋情報部　海洋防災調査室長　政岡 久志

図 1　航空機による観測風景

図 2　海域火山データベース



岩などにより、島が大きく拡大したことを確認し、
海洋権益の面でも大きな話題となりました。
　最近では、令和元年（2019 年）12 月に噴火が
発生し、約 1 年間噴火が継続しました。現在、噴
火は沈静化していますが、火口からの噴気や変色水
は継続的に確認されており、引き続き警戒が必要な
状態が続いているため、航行警報を発出し、付近航
行船舶に注意を呼びかけています。

 福徳岡ノ場の火山活動
　東京から南へおよそ1300km。南方諸島の海底火山である福徳岡ノ場は、令和3年（2021
年）8 月、11 年ぶりに噴火しました。この噴火は非常に大規模なもので、その噴煙の高
さは 16000m にも達し、新島が形成されました。
海上保安庁では気象衛星により噴火が検知された 8
月 13 日、すぐさま航空機を派遣し、その噴火の規
模を観測するとともに航行警報を発出し、付近航行
船舶に注意を呼びかけました。噴火が沈静化した現
在（11 月 11 日時点）も新島は存在し、継続的に
変色水が確認されていることから、海上保安庁では、
その機動力を生かし、航空機による監視観測を継続
しています。

 終わりに
　海上保安庁では、昭和 27 年（1952 年）9 月に
発生した南方諸島の明神礁における噴火により、当
時、付近を測量中の測量船「第五海洋丸」が遭難し、
31 人の乗組員が犠牲となる事故を経験しています。
　海域の火山活動は観測が比較的容易な陸域のそれ
と異なり、遙か離れた海上で起こるため、その脅威
があまり実感できません。しかしながら船舶が何も
情報を持たないまま付近を航行すると、大事故につ
ながる可能性もあります。
　海上保安庁はこのような大事故を決して繰り返さ
ぬよう、今後もしっかりとした観測体制の下、航海
安全情報としての海域火山の情報の収集に努め、適
時適切な情報提供に努めてまいります。

図 5　第五海洋丸

図 3　西之島の噴火
（2020 年 6 月 15 日撮影）

図 4　福徳岡ノ場の噴火
（2021 年 8 月 13 日撮影）

図 6　明神礁の噴火
（1952 年 9 月 23 日小坂丈予氏撮影）



　前回の寄稿では、まもなく創立 200 年を迎え、英国およびアイルランド全域におい
て捜索救助活動を行っている王立救命艇協会（Royal National Lifeboat Institution：
RNLI）の組織や活動内容、本部施設などについて紹介させていただきました。今回、こ
れに引き続き、ロンドン市内を流れるテムズ川に位置する RNLI の救命艇基地（Lifeboat 
Station：LBS）を訪問し、実際に現場で救助活動に当たられている隊員の方からお話し
をうかがう機会を頂きましたので、紹介させて頂きます。

◆ Tower LBS
　テムズ川沿岸では合計 5 カ所に LBS が設置
されており、このうち Chiswick、Teddington、
および Tower の 3 ヵ所にある LBS には正規職
員が常駐し、ボランティア職員とともに 24 時
間体制で出動に備えています。今回訪問した
Tower LBS は、国会議事堂にもほど近いロン
ドン市内の中心に位置しています。
　Tower LBS はテムズ川の他の LBS とともに
2002 年に設置され、出動件数は創設以来 8909
件、救助した人の数は 348 人を数え、今年の出動件数は 10 月中旬の時点で既に 458 件
に達し、救助した人の数も 19 人に及んでおり、全国の LBS の中でも最も繁忙な基地と言
われています。テムズ川に LBS が設置された 2002 年以前は、テムズ川で発生する救助要
請に対しては、警察や消防が対応していましたが、テムズ川には多くの橋が架かり、また、
観光船など多くの船舶が往来するため、落水事案が多発するといっ
た状況を踏まえ、同年に LBS を設置することが決定されました。
　Tower LBS は、テムズ川に浮かぶ浮桟橋の上に設置されてお
り、執務室、打ち合わせスペース、研修室、医務室、工作室、更
衣室、トイレなどのほか、24 時間体制で常駐する職員のために
キッチンやベッドルームも備えています。浮桟橋上にあることか
ら、今回の訪問中も、テムズ川を往来する船舶の航走波や風浪な
どで絶えず揺れを感じる状況でした。

王立救命艇協会について～ Part 2 ～
ロンドン事務所

海 外 情 報

Tower Lifeboat Station



　RNLI は、5 年毎に全国の LBS の配置や、各 LBS に配備する救命艇の種類などについ
て見直しを行っており、その結果として基地の閉鎖を決断する場合もありますが、Tower 
LBS に関しては、その立地も含めて戦略的に成功していると評価しています。一方で、
浮桟橋の老朽化などを踏まえ、次年度に、現在の浮桟橋形式を維持しつつ施設を改装する
ことを検討しています。
　Tower LBS には、10 人の正規職員が配置されているほか、60 人に及ぶボランティア
職員が登録されており、通常は指揮者を含む正規職員 2 人およびボランティア職員 2 人
の計 4 人が、日勤または夜勤の 12 時間シフトを組んで勤務しています。新規に加入した
ボランティア職員に対して必要とされる訓練研修を終えるには、職員のバックグラウンド
にもよりますが通常は最低 12 カ月を要するとされることから、平時には勤務時間を活用
して隊員に対する訓練研修も行っています。
　RNLI は、各 LBS に 1 隻の救命艇を配備し、配備している救命艇に故障が発生した場
合には、イングランド南部の Poole にある本部から代替艇を一時的に派遣することを基
本としていますが、一部の繁忙な LBS には、故障が発生した場合に備えて 2 隻の救命艇
を配備しており、Tower LBS にも E クラスの救命艇が 2 隻配備されています。

◆ E クラスの救命艇
　Tower LBS に配備されている E クラスの救
命艇は、ウォータージェット推進器を 2 器備
え、その場回頭も可能など機動性に優れてお
り、また、マストも前方に傾けることが可能な
ど、狭隘で多くの橋が架かるテムズ川での捜索
救助活動に適しています。通常は指揮者以下 4
人で運航し、最大速力は約 40 ノットに及ぶこ
とから、衝撃の吸収性が高い座席を採用してい
ます。前部甲板は広く、要救助者の応急手当な
どを実施するスペースとして活用が可能で、目印として投入するためのブイや要救助者の
引き揚げ作業に使用するスリングなどが格納されています。レーダーのほか、AIS 情報も
モニターすることが可能で、警察、消防、救急、HMCG、港湾管理者などとの通話が可能
な専用の通信機器、通航船などとの通話に用いる VHF などを搭載しています。
　一方で、他船消火のための設備は有しておらず、また、曳航作業にも不向きであること
から、テムズ川を航行する船舶で火災や機関故障が発生した場合には、消防機関が有する
タグボート様の消防艇が活躍することになるそうです。

◆各種取組み
　Tower LBS では、テムズ川を管轄する沿岸警備隊（HM Coastguard：HMCG）のロン

E クラス救命艇



ドン事務所から出動の要請が入った場合、90 秒以内に出動できるように、隊員はある程
度の個人装備を常に身に着けた状態で待機しています。隊員が着装するヘルメットには
ヘッドセットが内蔵されており、荒天時でも雑音に妨げられることなく、また、隊員の手
を塞ぐことなく、救命艇に搭載している通信機器を用いて通話することが可能です。
　上記の通り、Tower LBS の救命艇には、警察、消防、救急、HMCG、港湾管理者など
の他機関と通話するための専用の秘匿通信機器が装備されていますが、これは、2005 年
にロンドン市内で同時多発テロが発生した際に、現場で対応に当たる組織間の連携が課題
となったことが契機となっているそうです。これにより、救命艇、救急車、警察艇、警察
のヘリコプター、消防艇など、現場で活動する各組織のアセット間での通信も可能となっ
ており、要救助者の捜索、救助、医療機関への搬送といった一連の活動を、各機関が情報
を共有しながら、連携して円滑に行うことを可能にしています。
　また、警察が所有するドローンや、ロンドン市内各所に設置してある監視カメラなども、
捜索活動に活用されているそうです。
　テムズ川では自殺企図者による入水事案が
多く発生することから、RNLI は、自殺を防止
するための各種取組みにも積極的に協力して
います。また、RNLI は活動資金を確保する
ために広報活動にも積極的に取り組んでおり、
BBC と協力して RNLI の救命艇の活躍を収
めた映像をシリーズとしてテレビ放送やイン
ターネットで配信しており、今回 Tower LBS
を訪問した際も、BBC の撮影クルーによる取
材が行われていました。

　今回の Tower LBS への訪問にご協力いただきました
RNLI の International Lifesaving Manager を 務 め る
David Whiddon 氏や Tower LBS の職員の皆様に心か
ら感謝申し上げますとともに、日ごろから現場第一線で
自らの命を危険に晒しつつ捜索救助活動に従事している
RNLI の職員の方々に心から敬意を表します。

BBC の取材を受ける RNLI 職員

 （所長　若林　健一）
David Whiddon 氏と



シンガポール事務所

海 外 情 報

マ・シ海峡「航行援助施設基金委員会」における議論

　マラッカ・シンガポール海峡の航行安全や環境保全を確保・向上させるための国際的な
枠組みとして、2008 年に創設された「協力メカニズム」があります。
同メカニズムは、４つの主たる会議、すなわち、「沿岸三国技術専門家会合」とそれを支
える「協力フォーラム」「プロジェクト調整委員会」「航行援助施設基金委員会」からなり
ますが、航行援助施設の維持・更新については、「航行援助施設基金委員会」において、
沿岸国、利用国、海運団体、ＮＧＯなどの多様な関係者が一堂に会して議論しています。
　本来、春と秋に 2 回開催される予定であった同委員会は、昨年に続き新型コロナの影
響で今年も、オンラインによる 1 回のみの開催となりました。以下、この会議の動きを
紹介したいと思います。なお、その他の会議についても昨年に引き続き、今年は開催され
ず、来年の開催を目指して今後調整が進められる予定です。

航行援助施設基金とは
　航行援助施設基金（ＡＮＦ：Aids to Navigation Fund）とは、海峡利用国や、日本財
団などの関係団体が拠出した資金を、マ・シ海峡の航行援助施設（灯台、ブイなど）の維持・
更新に活用するものです。今回で 25 回目の開催となる航行援助施設基金委員会は、昨年
に続きオンラインによる開催方式で、9 月 23 日に開催されました。

作業報告および2021年・2022年の作業計画案
　2020 年第４四半期から 2021 年第 2 四半期にかけて沿岸三国により行われた維持管理
の作業結果が報告されるとともに、2021 年第３および第 4 四半期に予定されていた作業
計画の変更ならびに 2022 年に予定される作業計画について、それぞれに関する予算案と
ともに議論が行われ、承認されました。新型コロナの影響下でも、沿岸三国により定期的
なメンテナンスは行われており、また、既存の 5 か年の整備計画（2019 年～ 2024 年）
に沿った代替更新などの作業を進めようとしている姿勢も確認されました。一方、一部施
設の代替工事については、順次整備を先送りせざるを得ない状況も確認されました。航行
援助施設の機能に関する大きな支障はこれまで確認されていないものの、老朽化が進む中、
今後いかに代替更新を進めるかが課題となりそうです。また、日本の公益財団法人マラッ
カ海峡協議会が担っている業務監査（Work Performance Audit）については、担当職員



の現場への派遣が困難なため、沿岸三国からの情報をもって実施される方針が昨年示され
ましたが、今回あらためて具体的な手法や使用資料の様式などが正式に承認され、引き続
きマラッカ協議会が業務監査を継続することとなりました。維持管理作業に関する質の維
持・向上にその役割が期待されます。

事務局の交代
　沿岸三国が交代で務めている同委員会の事務局については、新型コロナの影響を受けて、
マレーシア海事局が 1 年延長して 4 年目の任期を務めていましたが、来年から 3 年間はイ
ンドネシア海運総局が、事務局を引き受けることとなりました。来年 4 月又は 5 月に、で
きれば対面式での開催を目指すとのことでした。インドネシアが事務局を引き受けるのは、
本委員会が発足した 2009 年以降初めてのことであり、インドネシアによる運営が円滑に
進むよう、当事務所としても積極的に協力していきたいと思います。

所感
　今年は、第一回目の会議が 5 月にオンラインで開催予定とされていたところ、直前のタ
イミングで、新型コロナのデルタ株が東南アジアで感染急拡大した影響により、急遽キャ
ンセルとなりました。オンラインによる開催方式ですら延期となったことで先行きが心配
されましたが、ひとまずは会議が開催され、航行援助施設の現状や整備状況がしっかりと
情報共有されることになり良かったです。一方、開催された会議の際の雰囲気は、事務局
や参加者もオンライン方式に慣れ、昨年より活発に質疑応答が行われたように感じました。
とはいえ、コーヒーブレイクを活用した議場外の情報収集、調整といったこともできない
ため、難しい調整が必要な局面では、事前の調整が重要とあらためて感じた次第です。新
型コロナによる感染者数・重症者数は、東南アジア関係国では引き続き高止まりしている
状況がみられますが、一方、ワクチン接種の進展などに伴い国境を超えた移動について再
開の兆しもでてきました。時間がたつにつれ人事異動による交代も各国で進んでいること
から、関係維持・再構築のためにも来年こそは対面式で会議が開催されることを期待した
く思います。当事務所としては、新型コロナの影響が続く中でも、航行援助施設整備基金
が適切に活用され、マ・シ海峡の航行安全の確保・向上に資するよう、沿岸国・利用国・
各種団体と連携・協力し、引き続き取り組んでまいります。

（所長　谷川　仁彦）



主な船舶海難
No.　　　　　　　　　　船種・総トン数（人員） 発生日時・発生場所 海難種別 気象・海象 死亡 

行方不明

①

漁船 （乗船者 2 人） 8 月 3 日 05：53 頃
（情報入手時刻）
神奈川県三浦市沖

転覆
天気  　晴れ
風　S 2m/s
波浪　  1 ｍ

2 人

　出漁中の漁船が転覆し、乗船者 2 人は海中転落し死亡したもの。

②

貨物船 498 トン（乗船者 5 人） 9 月 12 日 03：30 頃
（情報入手時刻）
長崎県佐世保市沖

衝突
天気　   曇り
風　 E 3m/s
波浪　0.3 ｍ

2 人
プレジャーボート （乗船者 3 人）

　航行中の貨物船とプレジャーボートが衝突し、プレジャーボートの乗船者 3 人のうち 2 人が死亡、1 人が負傷した
もの。

③

プレジャーボート （乗船者 3 人）
10 月 30 日 23：00 頃

青森県外ヶ浜町沖
運航不能

( 機関故障 )
天気　 曇り
風　 S 弱く 0 人

　

　航行中のプレジャーボートの船外機が機関故障し、運航不能となったもの。

船舶事故の発生状況

2021.08 ～ 2021.10 発生の主要海難　海上保安庁提供

2021.08 ～ 2021.10　速報値（単位：隻・人）

海難種類

用途

衝

突

単
独
衝
突

乗

揚

転

覆

浸

水

火

災
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発

運
航
不
能 

（
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関
故
障
）

運
航
不
能 

（
推
進
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障
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）

運
航
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能 
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漂
流
）

運
航
不
能 

（
そ
の
他
）

そ

の

他

合

計

死

者

・ 

行
方
不
明
者

貨物船 11 17 7 0 0 1 0 6 1 0 0 0 43 0 
タンカー 4 4 3 0 0 0 0 1 2 0 2 0 16 0 
旅客船 2 3 3 0 0 0 0 1 0 0 1 0 10 0 
漁　船 34 2 8 6 6 3 1 6 2 8 3 0 79 12 
遊漁船 9 0 2 0 0 0 0 3 1 0 0 0 15 0 

プレジャーボート 61 9 37 18 37 1 2 141 38 15 50 5 414 8 
その他 3 3 5 1 1 2 0 0 2 1 2 0 20 0 

計 124 38 65 25 44 7 3 158 46 24 58 5 597 20 

※衝突とは、船舶が他の船舶に接触し、いずれかの船舶に損傷が生じたことをいう。
※単独衝突とは、船舶が物件（岸壁、防波堤、桟橋、流氷、漂流物、海洋生物等）に接触し、船舶に損傷が生じたことをいう。



月　日 会　議　名 主　な　議　題

9.28 第 3 回海事の国際的動向に関する
調査研究委員会（海上安全）

①第 2 回委員会議事概要（案）
② IMO 第 8 回航行安全・無線通信・捜索救助小委員会 (NCSR8) 審議
結果
③ IMO 第 103 回海上安全委員会 (MSC103) 審議結果
④ IMO 第 104 回海上安全委員会 (MSC104) 対処方針 ( 案 ) の検討

11.5 第 2 回海事の国際的動向に関する
調査研究委員会（海洋汚染防止）

①第 1 回委員会議事概要（案）
② IMO 第 76 回海洋環境保護委員会（MEPC76）の審議結果
③ IMO 第 77 回海洋環境保護委員会（MEPC77）対処方針

11.11 全国海難防止団体等連絡調整会議 ①講演
・海上交通安全法等一部改正法の運用方針
・最近のマリンレジャー海難
②議事
・地域のニーズに的確に対応した事業の実施について

11.12 全国海難防止団体等連絡調整会議 ①分科会Ⅰ議事
・海難防止団体（日海防を含む）間の連携の可能性と課題
②分科会Ⅱ議事
・今後の小安協の組織維持・拡大のための方策について

11.15 第 2 回港湾専門委員会 ①港湾計画の改訂（2 港小樽港、敦賀港）
②港湾計画の一部変更（1 港八代港）

11.18 国家石油備蓄基地（志布志地区）
の機動性向上に関する航行安全対
策検討委員会第 1 回委員会

①事業計画
②国家石油備蓄基地（志布志地区）及び周辺の現況
③夜間開始荷役及び夜間離着桟の安全性
④ビジュアル操船シミュレーション実施方案

日本海難防止協会のうごき 2021.09 ～ 2021.11
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