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【表紙の写真】 

  明神礁 1952 年 9 月 23 日 13 時 12 分の噴火 

  撮影者 小坂丈予 東京工業大学名誉教授 
  
    噴火 5 秒後の様相 
    水柱が高さ 410m 幅 570m に達する 
    噴水の先端には軽⽯が⾒られる 
    「コックテール形」を呈する 
    （説明の出典︓小坂丈予著 日本近海における海底火山の噴火） 

 

 

 



 

まえがき 
 

 

最近では新燃岳の噴火がニュースになっています。火山は陸上だけでなく海中にも存在し

ます。下図▲で示されているように我が国周辺には多数の火山が存在し、このうち 11 件は

航⾏警報が発出されています。これらの火山はプレートの移動によってエネルギーが補給

されますのでプレートの移動が続く限り活動を活発化させ、噴火する可能性もあります。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
本号では海上保安庁、気象庁から寄稿を頂きました。お読みいただき、船の安全な航海に

役⽴てていただければ幸いです。なお、すべてのケースという訳ではありませんが、海底火

山の噴火には次の特徴があることを念頭に本号を読み進んでいただければと思います。 
 
〇 噴火の状況は短時間のうちに劇的に変化する 

 ➢ ⻘い海、静寂な海上模様から突然噴火する 

 ➢ 噴火が終わると短時間で⻘い海に戻り、魚も泳いでいる 

 ➢ 短期間のうちに数十メートルの火山島が形成され、噴火によって瞬時に消滅する 

〇 噴火は垂直方向だけでなく、水平方向かつ広範囲に影響が及ぶ 

 ➢ 海上・海中の噴火においても火砕サージ・火砕流は発生する 

列を成す火山（出典︓海上保安庁 海しる（海洋状況表示システム）） 
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海上保安庁 測量船「第五海洋丸」の遭難 

                                                                                  

                編集部 

 

 

 ※ 時刻の混同を避けるため、本号で編集部が作成した文書は 24 時制で表記しています。 
 

「第五海洋丸」は太平洋戦争のさ中、1943 年に三菱重工業彦島造船所で竣工した測量艦

で、当初の名は「第五海洋」でした。戦後、海軍から海上保安庁に移管され、測量船「第五

海洋丸」として海洋測量を続けることになりました。総トン数 211 トン、⻑さ 34m の鋼船

で、400 ⾺⼒のディーゼルエンジン 1 基を搭載し、最大速⼒は 11.4 ノット（時速約 20 キ

ロ）、燃料は重油を 38 キロリットル搭載でき、航続距離は 4,000 海⾥でした。 

測量機器は、深海用と浅海用の音響測深儀各 1 基、電動測深儀 3 基を装備。航海計器は、

液体式磁気羅針盤 2 基、測程儀は圧⼒式が故障していたためパテントログを使用しており、

レーダー、ジャイロコンパスは装備されていませんでした。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1952 年（昭和 27 年）9 月 17 日早朝、付近で操業中だった漁船から、ベヨネーズ列岩の

東方で海底火山が噴火したとの情報が寄せられ、巡視船「しきね」が現場に赴いたところ噴

火を確認、高さ 30 メートルの新島の出現も認められたたため、通報した漁船「第十⼀明神

丸」にちなみ「明神礁」（みょうじんしょう）と仮称され、以後その名称が定着します。 

ベヨネーズ列岩は東京から約 420 キロ南方にある岩礁群で、1850 年に同列岩を発⾒し

たフランス海軍の軍艦 Bayonnaise に由来します。標高は 9.9 メートルしかなく、火山岩

の⼀種である玄武岩で形成されています。周囲の水深が 1,000 メートルを超える中、そこ

だけが海面から露出している様はとても奇異です。 

測量船 第五海洋丸（出典︓海上保安庁 海上保安庁三十年史） 
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噴火の危険や水深の変化による航⾏船舶や操業漁船の座礁も懸念されたため、明神礁の

正確な位置や同礁周辺の水深測量が必要とされました。しきねは巡視船ですので専門的な

測量機器は搭載されていません。このため海上保安庁は第五海洋丸を現場に向かわせるこ

とにしました。付近は好漁場であったため、漁業への影響について調べるため、東京水産大

学（現在の東京海洋大学）の練習船「神鷹丸」も現場に派遣され、9 月 23 日の未明から同日の

夜まで、現場海域で調査を⾏っています。 

第五海洋丸は 9 月 23 日 10 時 15 分に東京を出港。20 時の航海報告で、三宅島の東方

2.5 海⾥を異状なく南下していることが通報されています。ところが、それ以降⼀切の通信

が途絶えてしまいます。 

第五海洋丸はレーダーを有していなかったため、現場海域へは島伝いに、夜は灯台の光を

頼りに航海し、三宅島航過後は前年に運用を開始した八丈島灯台を目指し、同島東方に向首

したのではないかと思われます。東京から三宅島東方までは約 100 海⾥ありますので、出

港時刻から計算すると 10.3 ノットで航⾏していたことが分かります。この速⼒は（気象海

東京 
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（出典︓海上保安庁 海域火山データベース） 
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ベヨネーズ列岩位置図 ⻘実線は第五海洋丸の航跡 破線は三宅島航過後の推定航路線 
（いずれも Newpec から切り抜き作図 明神礁は水深が 50 メートルあるので表記されていない） 
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象を考慮しなければ）同船の 6/10 の前進速⼒である 10.4 ノットに近い数値です。第五海洋

丸遭難調査報告書では、最後の通報位置である三宅島航過後の速⼒を 10.2 ノットとし、ベ

ヨネーズ列岩で船位を確定後、速⼒を緩め 9.7 ノットで明神礁に接近したと想定し、明神

礁到着予想時刻を 24 日 10 時 18 分と算定しています。 

23 日 20 時の通報以降連絡が取れず、下田（静岡県）帰港予定の 25 日になっても姿を現

さなかったことから同船が遭難した可能性が濃厚となり、25 日 10 時前には多くの巡視船

や測量船が第五海洋丸の捜索に当たるよう指示されました。また在日米軍も加わり、航空機

で周辺海域を捜索しましたが、手がかりを得ることはできませんでした。 

その後、漁を終え三崎（神奈川県）に帰港したマグロ漁船が入港後に遭難の話を聞き、ベヨ

ネーズ列岩の南東 5〜10 海⾥にかけ多数の漂流物があり、醤油樽や⽊箱は漂流して日が経

ってない状態だったとの情報が寄せられました。巡視船がその海域に向かったところ数々

の破⽚が⾒つかり、第五海洋丸の船名が記載された救命浮環が発⾒されるに⾄り、同船の遭

難は確実なものとなりました。捜索は 10 月まで続けられましたが、乗員、船体、浮流油さ

え⾒つかりませんでした。 

遭難後、海上保安庁内に⻑官をトップとする第五海洋丸遭難調査委員会が設けられまし

た。遭難の日時については目撃者がいないことから、八丈島に設置されていた波浪観測の記

録に頼ることになりました。第五海洋丸が現場海域にいたと推定される時間帯では 12 時

53 分に 0.9 メートルの津波が観測されており、これが明神礁の噴火によるものと考え、八

丈島までの伝達速度から計算し、12 時 25 分に噴火が発生したものと判断されました。ま

た、米カリフォルニアにある米海軍の水中聴音器にも同時刻に発生した爆発音が記録され

ており、第五海洋丸の遭難は 9 月 24 日 12 時 20 分頃であったと判断されました。 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 参考︓1966 年に発⾏された海図（廃版・部分） 
明神礁の位置には「○に十」で暗岩を 

「（PA）」は概位であることを示している 
第五海洋丸 特別捜索本部 

（出典︓海上保安庁 海上保安庁三十年） 
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その後、マルチビーム音響測深機など、新しい測量機器を使用して海底地形調査が⾏われ

た結果、山体中央に明神礁カルデラ（水深 1,000m 超）、カルデラ内に中央火口丘である高根

礁（水深約 370m 比高約 650m）、カルデラ外輪山⻄側に先カルデラ火山であるベヨネーズ列岩

（標高９.９ｍ）、カルデラ外輪山北東側に後カルデラ火山である明神礁（水深約 50m 比高約

1,400m）、で⼀体を成す複式火山であることが判明します。火山名は明神火山（日本周辺海域

火山通覧）ですが、海域火山データベースでは明神礁・ベヨネーズ列岩と表記されています。 

その中で明神礁は 1870〜1970 年の間に 11 回の噴火を起こし、1952 年には第五海洋

丸を遭難に⾄らしめ、現在でも活動を継続している海底火山です。 

※ 標高は平均海面上からの島や山などの高さ、比高は周囲の海底からの海山や礁などの高さ。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

カルデラ火山の生成過程について説明しましょう。まず火山本体の大きな噴火があり、大

量のマグマが噴出したことにより空洞が発生、空洞部が陥没してカルデラが形成されます。

その後の噴火によりカルデラの中に中央火口丘が形成され、やがて中央火口での噴火が収

まると、⼀定の期間を経てカルデラ外輪での噴火に移⾏します。現在噴火している新燃岳は

加久藤カルデラの外輪火山である霧島連山の火山体の⼀つ、桜島は姶良カルデラの、薩摩硫

⻩島は喜界カルデラの、そして明神礁は明神礁カルデラの外輪火山です。 

                                                                                  
参考文献︓海上保安庁 第五海洋丸遭難調査報告書・海域火山データベース・日本周辺海域火山通覧 
     気象庁 火山のデータ 
     日本水路協会 日本水路史百年史 

明神礁・ベヨネーズ列岩（出典︓海上保安庁 海域火山データベース） 
前のページの海図（1966 年発⾏）と比較すると近年の測量精度の高さが分かります 
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海上保安庁・気象庁から公表されている 

海底火山・噴火に関する警報 
                                                                                 

           編集部 

 

 

船乗りが航海の安全のために収集する情報源にはいろいろなものがあります。今回は気

象海象の主な情報源である海上保安庁と気象庁が発出する情報について、まずはどのよう

なものが公表されているか調べてみましょう。 
 

  海上保安庁    
海上保安庁からは以下の情報が公表され、それぞれ目的や用途が異なっています。（出典 ︓

海上保安庁 海洋情報部・交通部ウェブサイト） 
 
 NAVAREA 航⾏警報 
 NAVAREA 航⾏警報は、全世界を 21 の区域に分け、各区域の責任を担う区域調整国が、区域内の情
報を収集して必要な情報を提供しているのもので、我が国は第 11 区域（XI）の区域調整国となってい
ます。NAVAREA XI 航⾏警報は、大洋を航⾏する船舶の安全のために緊急に通報を必要とする情報を、
インマルサット衛星及びイリジウム衛星を使用した高機能グループ呼び出しによる放送（略称 EGC）
で自動受信方式（英語）により提供しています。 
 

 NAVTEX 航⾏警報 
 NAVTEX 航⾏警報は、世界的に統⼀された航⾏警報であり、各国が沿岸海域において、航⾏の安全
のため緊急に必要とする情報を自動受信方式により提供しています。我が国では、沿岸域を五つの海
域に分割して海域ごとに必要な情報を日本語及び英語により提供しています。 
 

 日本航⾏警報 
 太平洋、インド洋及び周辺諸海域を航⾏する日本船舶の安全のために緊急に通報を必要とする情報
を、インターネットにより日本語で提供しています。なお、日本航⾏警報は共同通信社が実施してい
るファクシミリ放送及び各漁業無線局からの無線放送により、随時又は定時に放送されています。 
 

 地域航⾏警報 
 日本沿岸の港則法適用港及びその付近海域を航⾏する船舶の安全のために緊急に通報を必要とする
情報を、無線電話により日本語又は英語により提供しています。 
 

 水路通報 
 水路通報とは、水路図誌を最新のものに維持するための情報並びに船舶交通の安全に必要な航路標
識の変更、海上における工事・作業、自衛隊あるいは米軍等が実施する射爆撃訓練等に関する情報を、
インターネットにより週１回発⾏しているものです。 

【特集】海面下の危険 
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 管区水路通報 
 管区水路通報とは、管区海上保安本部の担任水域及びその付近の地域に密着した船舶交通の安全に
必要な情報を、インターネットにより提供しているものです。 
 

 海しる（海洋状況表示システム） 
 海しる（海洋状況表示システム）は、さまざまな海洋情報を集約し、地図上で重ね合わせて表示で
きる情報サービスです。掲載情報は地形・地質、海象、気象、安全、防災、水産、海域利用・保全とい
った幅広い分野から 200 種類以上︕ 船舶の運航管理や漁業、防災、海洋レジャー、海洋開発など多
くの分野で利用可能です。（※ 海しるの画面から航⾏警報、水路通報、また海底地殻変動情報、海底
火山データベースの「レイヤー」を選択することができます。） 
 

 海の安全情報 
 海上保安庁では、プレジャーボートや遊漁船などの船舶運航者やマリンレジャー愛好者の方々に対
して、全国各地の灯台などで観測した風向、風速、波高などの局地的な気象・海象の状況、海上工事の
状況、海上模様が把握できるライブカメラなどの「海の安全情報」をリアルタイムに提供しています。 
 海の安全情報は、主にインターネットで提供しており、特に、スマートフォンの GPS 機能を利用し
て、現在地周辺の情報や気象・海象の状況、海上安全情報など様々な情報が地図画面上で⼀目で分か
るスマートフォン用サイトも運用しています。 
 さらに、24 時間体制で海上保安庁が発表する緊急情報や気象庁発表の気象警報・注意報などを、事
前に登録されたメールアドレスに配信する「緊急情報配信サービス」も提供しています。 地図の管区
名をクリックするとその地域の情報を確認することができます。 
 

 船舶気象通報 
 プレジャーボートや漁船などの船舶運航者や磯釣り、マリンレジャー愛好者の方々に対して、全国
各地の灯台など 132 箇所で観測した風向、風速、波高などの局地的な気象・海象の現況、海上工事の
状況を、テレホンサービス又はインターネットにより提供しています。（※ 海の安全情報 ＞ 管区 ＞ 
海上保安部 からも⾒ることができます） 
 

 海の事故情報 
 季節ごとの事故の特徴等をまとめた資料を提供しています。 
 

 ウォーターセーフティガイド 
 ウォーターセーフティガイドとは、ウォーターアクティビティ（水辺でのレジャー活動）を安全に
楽しむための情報（事故防止のための情報）です。ウォーターアクティビティの総合サイトとして開
設しています。 今後、国の関係機関や⺠間の関係団体などが参加する意⾒交換会において、合意・推
奨された安全情報を随時掲載することとしており、内容の充実を図ります。 

 

今回は日本周辺の海底火山に関する警報の発出状況に絞って⾒てみたいと思います。「日

本航⾏警報」を確認してみましょう。日本航⾏警報のウェブサイト 

https://www1.kaiho.mlit.go.jp/TUHO/keiho/japan̲nw.html 

には 2016 年からの現在までの有効な航⾏警報が掲載されています。今日（9 月 1 日）現在、

日本近海の海底火山に関連する情報は次の 11 件が掲載されています。 



7 

 

2025 年 硫⻩島南及び⻄ 火山活動継続中 付近航⾏船舶は注意されたい 
大隅群島、口永良部島 噴火による影響が及ぶおそれ 半径 1.1 海⾥内の周辺海域警戒 

2024 年 南方諸島、須美寿島付近 噴火による影響が及ぶおそれ 周辺海域警戒 
南方諸島、須美寿島付近 変色水あり 付近航⾏船舶は注意されたい 

2023 年 南硫⻩島北、福徳岡ノ場付近 海底火山活動継続中 付近航⾏船舶は注意されたい 
北硫⻩島付近 変色水あり 付近航⾏船舶は注意されたい 
ベヨネーズ列岩東北東、明神礁  変色水あり 付近航⾏船舶は注意されたい 

2021 年 ⻄之島北東 変色水あり 付近航⾏船舶は注意されたい 
⻄之島南東 変色水あり 付近航⾏船舶は注意されたい 
硫⻩島北岸 変色水あり 付近航⾏船舶は注意されたい 

2020 年 ⻄之島 噴火による影響が及ぶおそれ 半径 0.9 海⾥以内の周辺海域警戒 
 

前編「第五海洋丸の遭難」で記載の「明神礁」についても警報が出ているので開いてみる

と、以下のように記載されています。 

前出「海しる（海洋状況表示システム）」を⾒ると、警報が出ていないものも含め、すべ

ての海底火山と、それらの来歴を⾒ることができます。レイヤーで⾒たい情報を絞り、該当

する情報をクリックして⾒てみましょう。 

https://www.msil.go.jp/msil/htm/main.html?Lang=0 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 レイヤー「海底火山 DB」を選択すると上の図のとおり、データがある位置に▲が表示

されます。ほぼすべての火山が太平洋プレートとフィリピン海プレートの⻄側に列を成し

ているのが分かります。その理由については後編「なぜ海底火山は⼀列に並んでいるの︖」

で説明します。このうち「明神礁」の▲を クリック（1）、さらにポップアップの海域火山

DB リンクを クリック（2）します。 

 

日本航⾏警報 
番号︓23-0250 
発表日時︓2023 年 01 月 26 日 19 時 
ベヨネーズ列岩東北東、明神礁、 
変色水あり、1 月 26 日 1300、31-55.1N 140-01.3E、付近航⾏船舶は注意されたい。 

レイヤー「海底火山 DB」を選択したところ（出典︓海上保安庁 海しる（海洋状況表示システム）） 
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明神礁の▲をクリック（１）し 
海底火山 DB リンクをクリック（２）して 

表示された画面 
（出典︓海上保安庁 海しる（海洋状況表示システム）） 

右図（⤴）に続く 

クリック（1） 

クリック（2） 



9 

 

前のページで掲載のとおり、⼀つのデータベースに以下の情報が含まれています。 

➢ 位置、火山の概要、有史以来の概略活動記録、画像コンテンツ、写真、動画 

※ 明神礁の項には「1952 年の火山活動写真」も掲載されています。 

上記「画像コンテンツ」には以下の図が掲載されています。 

➢ 海底地形図、⿃瞰図、地質構造図、地磁気異常図 

➢ 重⼒異常図、フリーエア重⼒異常図、ブーゲー重⼒異常図 

➢ 海底音響画像図、音響基盤深度図、地震波探索測深図、地震波速度構造図 

このように海上保安庁では測量した結果を船舶の運航管理や漁業、防災、海洋レジャー、

海洋開発など多くの分野で利用できるよう公表しています。 

 

  気象庁    
気象庁は気象に関するあらゆる情報を発表しています。その中で火山に関しては気象庁

ウェブサイト「噴火警報・噴火速報」で以下の情報を⾒ることができます。 

https://www.jma.go.jp/bosai/map.html#5/34.5/135/&contents=volcano 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 ※ 前出「1952 年の火山活動写真」は、日本における海底火山研究の第⼀人者である小坂丈予 東京
工業大学名誉教授によって撮影されたもので、第五海洋丸が遭難した 9 月 24 日の前日 23 日の噴火を
撮影したものです。（許可を得て本号で使用させていただいております） 
 先生は東京水産大学の海鷹丸に乗船して明神礁の現地調査に赴き、危険な噴火に⾄近で遭遇するも無
事帰還することができました。氏の著書「日本近海における海底火山の噴火」には「第五海洋丸の尊い
犠牲の衝撃はあまりにも大きく、その後⼀生海底火山の調査に携わる端緒になり、それを続けていくた
めの励ましになった」 と記載されています。先生と⼀緒に活動した経験をお持ちの海上保安庁海洋情
報部 OB の方から ”先生は海上保安庁の航空機による火山調査には必ず同乗され、適切なアドバイスを
頂いた" というお話を伺いました。（編集部） 

 噴火警報 (周辺海域) 

 噴火予報 活火山であることに留意 

周辺海域警戒 

名称 海底火山 

噴火警報・噴火速報 
（出典︓気象庁） 



10 

 

海上保安庁の航⾏警報やデータベースと異なり、気象庁の情報には陸上や島上の火山も

含まれています。先ほどと同じ「明神礁」を開くと、以下の情報が記載されていました。 
 

2023 年 01 月 26 日 19 時 30 分 気象庁発表 

キーワード 噴火警報（周辺海域警戒） 

⾒出し 
＜ベヨネーズ列岩に噴火警報（周辺海域）を発表＞ ベヨネーズ列岩（明神礁）周辺では、
海底噴火に警戒してください。＜噴火予報（活火山であることに留意）から噴火警報（周
辺海域）に引上げ＞ 

火山活動の 
状況及び予 
報警報事項 

海上保安庁が本日（26 日）実施した上空からの観測によると、ベヨネーズ列岩（明神礁）
（北緯 31 度 55.1 分、東経 140 度 01.3 分、⻘ヶ島の南南東約 65Km）付近で変色水が
確認されました。今後海底噴火が発生する可能性がありますので警戒してください。 

対象 
市町村等 

以下の市町村では、周辺海域で警戒をしてください。 
東京都 八丈支庁 

防災上の 
警戒事項等 

ベヨネーズ列岩（明神礁）の周辺海域では、噴火に伴う弾道を描いて⾶散する大きな噴⽯
やベースサージ（横なぐりの噴煙）に警戒してください。また、噴火による浮遊物（軽⽯
等）に注意してください。 

 
気象庁の発表には「防災上の警戒事項等」が記載されており、噴火に巻き込まれた場合の

危険性が具体的に分かるようになっています。前出、明神礁の警戒事項等には「ベースサー

ジ」（赤枠）という用語が記載されています。ベースサージは「火砕サージ」の⼀種で、本号

「なぜ海底火山は⼀列に並んでいるの︖」の章で火砕サージについて説明しています。 
 
海底火山の噴火には変色水などの予兆が⾒られることが多いですが、予兆もなく爆発す

る可能性もゼロではありません。また予兆が出現していても通航量が少ない海域では誰に

も気付かれていない場合もあり、航⾏船舶が突然噴火に遭遇することも考えられます。前出

気象庁噴火警報・噴火速報が「△レベル」であっても、十分注意して航⾏し、噴火を⾒つけ

た場合には全速で、変色水や軽⽯が⾒られた場合は速やかに遠ざかりましょう。その際、危

険から十分離れたら、海上保安庁に通報を。海のもしもは 118 番です。 

 

  

出典︓海上保安庁 
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海域火山の観測 ／ 船舶の安全な航⾏のために 

                                                                                  

   海上保安庁 海洋情報部 技術・国際課 火山調査官 髙梨 泰宏 

   海上保安庁 海洋情報部 情報利用推進課 水路通報室 通報計画係⻑ ⾦ 敬洋 

 

１．はじめに 
陸域や有人離島の火山のうち、噴火の兆候を捉えて噴火警報等を発表する火山では、気象

庁等が地震計などを設置して常時観測や、定期的な観測を⾏い、火山を監視する体制が執ら

れています。⼀方、海域にある火山は、無人島や海底火山が多く、電⼒や通信インフラが無

いために観測機器を設置して常時観測することが難しい上、アクセス方法が限られるため

現地に⾏って直接観測すること自体が難しくなっています。そのため、これらの火山の観測

は、人工衛星を利用したリモートセンシングや、航空機・船舶を使用した観測が主なものと

なります。 

海上保安庁では、船舶の航⾏安全のため、南方諸島と南⻄諸島にある火山島や海底火山

（以下、海域火山という）において、航空機による定期的な観測と測量船による調査を⾏っ

ています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

【特集】海面下の危険 

調査対象の海域火山位置図 
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２．航空機による観測 
航空機による観測では、主に噴火の有無、変色水・浮遊物の状況を調べます。変色水は、

火山による熱水が海水と触れた際に海水が様々な色に変わる現象で、変色水の色はその火

山を構成している岩⽯や熱水の質によって変化します。変色水の色の濃さや海面上の面積

は火山の活動度と関係していることが判っており、色が濃く面積が大きい変色水は火山の

活動度が高いことを示します。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

海上保安庁の観測では、主に羽田航空基地のジェット機（LAJ ガルフ V）を使用して各海

域火山をめぐり異常がないかを確認します。噴火や変色水、浮遊物等、船舶の航⾏安全に影

響を及ぼすような現象を確認した際には、航⾏警報を発出し、船舶へ情報提供を⾏います。

同時に気象庁へも情報提供を⾏い、噴火警報業務に役⽴てられます。 

 

 

 

 

 

 

 

 

⻄之島と変色水（2024 年 7 月 17 日撮影） 

LAJ ガルフ V（羽田航空基地所属） 無操縦者航空機（シーガーディアン） 
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2023 年からは、羽田航空基地の航空機に加えて、無操縦者航空機（シーガーディアン）

も利用できるようになりました。同年 11 月には、無操縦者航空機で硫⻩島の南岸沖で発生

した噴火を捉え、その動画を X に投稿したところ 67 万回閲覧されました。 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

３．測量船による調査 
海域火山で海面上に⾒えている部分は火山全体のごく⼀部であることが多く、特に海底

火山は火山全体が海中にあるため、火山の全体像を把握することが重要です。このため、海

上保安庁では、測量船を用いて海底地形調査を実施し、火山の全体像を把握するとともに、

火口の位置や噴火の形態・規模などを評価するための基礎資料を整備しています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

４．観測結果の公表 
海上保安庁が実施した観測結果は、海上保安庁のホームページ内にある『海域火山データ

ベース』で公開しています。噴火の様子を収めた動画もありますので是非ご覧ください。 
 
＜海上保安庁 海域火山 DB＞ 
https://www1.kaiho.mlit.go.jp/kaiikiDB/list-2.htm 
 

硫⻩島周辺の海底地形図 

硫⻩島南岸沖の噴火（左︓可視光画像、右︓赤外線画像）（2023 年 11 月 23 日撮影） 

測量船「平洋」 
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また、2024 年 4 月には、文部科学省に、火山に関する観測、測量、調査及び研究を推進

するために火山調査研究推進本部が設置されました。海上保安庁の観測結果は火山調査研

究推進本部の火山調査委員会に報告しており、同委員会が⾏う火山の総合的な評価に役⽴

てられています。 

 

５．航⾏する船舶への情報提供 
海域火山調査の結果、噴火や変色水が確認された場合には、付近を航⾏する船舶に対し、

速やかに情報を提供する必要があるため、通信衛星や無線等を用いて「航⾏警報」で情報提

供を⾏います。 

航⾏警報とは、「海上における人命の安全に関する条約（SOLAS 条約）」に基づき、船舶

交通の安全のために提供される情報です。航⾏警報の内容としては、海域での火山の噴火や

変色水の情報のほか、灯台の消灯、航⾏の障害となる漂流物、ふくそう海域における⻑大物

のえい航、海上演習といった船舶に緊急に知らせる必要のある情報を提供しています。海上

保安庁では「NAVAREA XI 航⾏警報」、「NAVTEX 航⾏警報」、「地域航⾏警報」、「日本航⾏

警報」の 4 種類の航⾏警報を提供しています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

航⾏警報は、無線等を用いて情報提供を⾏っていますが、運航管理者などの利用者が視覚

的に容易にその海域を把握できるよう、ビジュアル情報としても提供しています。また、海

洋状況表示システム（海しる）においても、航⾏警報を確認することができます。 
 
＜水路通報・航⾏警報位置図（ビジュアルページ）＞ 
https://www1.kaiho.mlit.go.jp/TUHO/vpage/visualpage.html 
 
＜海洋状況表示システム（海しる）> 
https://www.msil.go.jp/ 

航⾏警報の種類、対象船舶等の⼀覧 
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最近の海域火山における航

⾏警報の発出事例としては、

2024 年７月 18 日に海上保安

庁の航空機が、南方諸島の須美

寿島周辺海域で変色水を確認

したことを受けて航⾏警報を

発出した事例があります。 

その後、同年９月 18 日に航空機による調査を実施した際にも変色水が確認されたことか

ら、翌 19 日に最新の情報をもとに航⾏警報を発出しました。この航⾏警報は、2025 年 7

月現在においても有効な航⾏警報として、引き続き情報提供を⾏っています。 

 

６．最近の海域火山の主な活動 
 
・須美寿島  

2024 年 7 月に 7 年ぶりに変色水を観測しました。海上保安庁では、前述のとおり、現在

も航⾏警報を発出しています。気象庁も噴火警報（周辺海域警戒）を発出しています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

・⻄之島  

2013 年 11 月に噴火が始まり、噴火と休止を繰り返しながら島は拡大してきました。海

上保安庁が最後に噴火を確認したのは 2023 年 10 月で、活発だった変色水も 2025 年に入

り、面積が減少してきています。 

2024 年 9 月 19 日に発出した日本航⾏警報 
（海洋情報部ウェブサイトより） 

須美寿島の変色水（2024 年 7 月 18 日撮影） 
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・硫⻩島  

硫⻩島は火山活動が非常に活発な火山島です。2023 年 10 月に硫⻩島の南岸で新島を形

成する噴火が始まりました。翌 11 月には、海上保安庁でも新島を確認し、航⾏警報を発出

しました。新島は波の浸食によりその後消滅しましたが、2025 年 2 月にも同地点で⼀時的

に新島を形成する噴火が発生しました。現在でも度々気泡の湧出が確認されており、依然と

して火山活動は活発です。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

・福徳岡ノ場  

東京の約 1,300km 南にある海底火山です。2021 年 8 月に戦後最大規模の噴火が発生

し、気象庁によると噴煙は上空 16,000m まで上昇しました。 

この噴火により、大量の軽⽯が発生し、沖縄や九州南岸をはじめとする太平洋沿岸に押

し寄せたことは記憶に新しいところです。福徳岡ノ場では、現在でも変色水が観測されてい

ます。 

かつて新島があった場所で気泡を確認（2025 年 6 月 26 日撮影） 

⻄之島（左︓2025 年 6 月 26 日撮影、右︓2013 年 11 月 20 日撮影） 
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・口永良部島  

口永良部島では、2015 年 5 月に爆発的な噴火が発生し、全島⺠が島外へ避難する事態と

なりましたが、その後も白色噴気や変色水が観測されており、火山活動は続いています。

2025 年 6 月には火山性の地震活動が活発になり、気象庁は噴火警戒レベルを 2 から 3 に

引き上げました。引き上げに伴い、警戒すべき範囲が海域に及んだため、海上保安庁は航⾏

警報を発出しました。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
７．最後に 

火山活動による船舶への影響は、噴火によるもの、降灰によるもの、漂流軽⽯によるもの

等があり、また、海外の火山噴火による津波の発生もあります。海上保安庁や気象庁が出す

情報を活用して安全な航海にお役⽴てください。 

海上保安庁では、引き続き海域火山の観測を⾏い、船舶の航⾏安全に役⽴つ情報を提供し

てまいります。      

福徳岡ノ場の噴火（2021 年 8 月 13 日撮影）    福徳岡ノ場の軽⽯と硫⻩島（2021 年 8 月 16 日撮影） 

口永良部島 手前から古岳、新岳、奥に口永良部漁港（2024 年 3 月 18 日撮影） 
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海域火山の監視と噴火時の影響について 

                                                                                 

     気象庁 地震火山部 火山監視課 火山防災調査官 高⽊ 朗充 

 

 

1．気象庁の海域の火山監視 
気象庁では火山災害の軽減のため、全国 111 の活火山を監視しています。このうち、海

域に存在する火山（本稿では離島火山と海底火山を合わせ「海域火山」とします。また、離

島火山とは本州、北海道、四国、九州、択捉島、国後島以外の島に存在する火山とします。）

は 33 を占めます。約３分の１の活火山が海域に存在していることになります。海域におい

ても火山災害の発生を警戒する必要があるのです。 

この 33 の海域火山のうち、海底火山は 13＊を占めます。つまり、海域火山の約４割は

海底火山ということになります（図１）。海底火山は文字通り海面の下に火口が存在し、ほ

とんどの海底火山は陸地からは遠く離れているため、火山近傍に火山観測のための機器（地

震計、GNSS、監視カメラ等）を設置して監視することは困難です。そのため、噴火が発生

しても気象庁で検知できるとは限らず、噴火や噴火に伴って噴出される浮遊物や変色域は、

おもに海上保安庁の航空機や船舶によって確認されます。比較的大きな噴火で大きな噴煙

活動があると、気象衛星ひまわりで捉えられることもあります（図２）。 

我が国には 111 の活火山があるところ、火山調査研究推進本部政策委員会が令和６年４

月に示した活火山等の考え方や、活動火山対策特別措置法に基づく火山災害警戒地域の指

定を踏まえ、気象庁において 50 の活火山を常時観測・監視しています。50 の活火山の近

傍には観測機器を設置し 24 時間体制で常時監視していますが、そのうちの 11 火山が海域

火山です。（図１）。 

気象庁では、２隻の海洋気象観測船により、観測定線を設け定期的に海洋観測を実施して

いますが、観測定線に近い海域火山近くを航⾏する際には、臨時に火山の観察を⾏っていま

す（硫⻩⿃島、⻄之島等）。また、火山灰や軽⽯等の漂流物を採取することもあります（2020

年⻄之島、2021 年福徳岡ノ場、2023 年⿃島近海等）（図３、４）。 
 
* 伊豆東部火山群は陸域での噴火の可能性もありますが、1989 年に相模湾の手⽯海丘で噴火が発生す

るなど、海底噴火による影響を考慮する必要があるため、本稿においては「海底火山」として取り扱
います。 

 
 

【特集】海面下の危険 
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図１ 日本の活火山 海域火山は 33 で、うち 20 が離島火山、13 が海底火山（⻘三角）。海域火山

のうち 11 が常時観測火山として 24 時間体制で常時監視している（本稿では、伊豆東部火山
群を海底火山に、桜島を内陸火山に分類して示している）。 

 

 
図 2 気象衛星ひまわりで捉えられた福徳岡ノ場の噴火に伴う噴煙 
   噴煙の高さは最大で約 16,000m。2021 年 8 月 13 日。 
 

 

 

 

JMA, NOAA/NESDIS, CSU/CIRA 

福徳岡ノ場 
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図３ 海洋気象観測船凌風丸からの⻄之島 
   噴出する赤熱した溶岩と火山雷を観測（2020 年 7 月 11 日、気象庁撮影）。 

 

 
図４ 海洋気象観測船啓風丸で⿃島近海に浮遊する軽⽯を採取する様子と軽⽯（2023 年 10 月 27 日、

気象庁撮影） 
 

2．近年の海域火山の噴火 
海域火山の噴火の発生状況はどうでしょうか。図５に 1994 年以降 2025 年８月までの

約 32 年間で噴火が発生した火山を示します。火山ごとに⼀度でも噴火した年を三角印で示

しています。この表から、この間の内陸火山の噴火が発生した年はのべ 85 年、海域火山の

噴火が発生した年はのべ 89 年となり、海域火山、とくに離島火山の噴火活動度の高さは明

らかです。とくに諏訪之瀬島（⿅児島県）は 1998 年を除き、毎年噴火していることがわか

ります。 

 近年は海底火山の噴火は活発傾向で、2015 年に海底噴火から始まった⻄之島では度重

なる噴火による大量の溶岩と火山砕屑物で、2018 年 12 月時点で、最高標高は 160m、面

積約 2.89km3 にまで成⻑しました。また、海底火山の福徳岡ノ場の 2021 年の噴火は、多

量の噴出物を放出し、わが国で 21 世紀最大規模の噴火となりました。この噴火に伴う多量

の浮遊軽⽯は日本周辺の広い海域で確認されました（及川・他, 2023）。 
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図５ 日本の火山の噴火状況 1994 年〜2025 年 8 月 

 

3．海域の噴火に伴う航⾏船舶等への影響 
⼀般に火山災害は、様々な噴火現象によってもたらされます。避難までの時間的猶予がほ

とんどない現象としては、爆発的噴火等によって生じる大きな噴⽯、火砕流・火砕サージ、

融雪型火山泥流等があります。⼀方、溶岩流、火山灰、火山ガスは、避難までの時間的猶予

は比較的ある現象です。海域火山においてもこの傾向は同様ですが、海域火山周辺を航⾏す

る船舶が、融雪型泥流や溶岩流により直接的に被害を受けることはほとんどありません。お

もに、大きな噴⽯や、火砕流、火砕サージ（ベースサージ）による危険性が高いです。 

大きな噴⽯の到達距離は、わが国の火山では火口から概ね 4km まで（気象庁, 2014）と

されています。海域の噴火で特に危険な現象は、高温の火山ガスを含む噴出物が高速で海面

上を広がるベースサージです。1952 年の明神礁の噴火では、ベースサージにより海上保安

庁の船舶が被災しました。また、フィリピンのタール火山（1965 年）の噴火では、ベース

サージが約4km離れた場所まで到達したことが知られています（J. G. Moore et al., 1966）。 

気象庁では、噴火の影響が海上や沿岸に及ぶおそれがある場合に、火山現象に関する海上

警報を発表します。また、海上保安庁は航⾏警報を発表しますので、これらの警報に注意が

必要です。 

 

⻄暦 94 95 96 97 98 99 00 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25
該当火山　平成/令和 平成6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 令和1 2 3 4 5 6 7

雌阿寒岳 △ △ △ △
十勝岳 △
有珠山 △ △
北海道駒ヶ岳 △ △ △

東 北 地 方 秋田焼山 △
草津白根山（本白根山） △
浅間山 △ △ △ △ △ △
新潟焼山 △
焼岳 △
御嶽山 △ △
箱根山 △
三宅島 ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲
伊豆鳥島 ▲
⻄之島 ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲
噴火浅根 ▲
硫⻩島 ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲
福徳岡ノ場 ▲ ▲ ▲
九重山 △ △
阿蘇山 △ △ △ △ △ △ △ △ △ △ △ △ △
雲仙岳 △ △ △
霧島山（新燃岳） △ △ △ △ △ △
霧島山（えびの高原） △
桜島 △ △ △ △ △ △ △ △ △ △ △ △ △ △ △ △ △ △ △ △ △ △ △ △ △ △ △ △ △ △ △ △
薩摩硫⻩島 ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲
⼝永良部島 ▲ ▲ ▲ ▲ ▲
諏訪之瀬島 ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲ ▲
茂世路岳 △
択捉焼山 △ △

△︓内陸火山の噴火、▲︓離島火山の噴火、▲︓海底火山の噴火

北 方 領 土

地方名

北 海 道
地 方

関 東
・

中 部 地 方

伊 豆
・

小 笠 原
諸 島

九 州 地 方
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4．⻄之島の噴火活動時に検討した警戒が必要な範囲 
⻄之島では 2013 年 11 月に、1973〜1974 年の噴火で形成された島の沖合海底から 39

年ぶりに噴火が始まり、気象庁は噴火警報を発表しました。その後も噴火は継続し、旧島を

飲み込んで島はさらに拡大が続き、直径 1km 程度の火山島となりました。 

火山島周辺の海底で噴火が発生した場合、ベースサージ等が起きるおそれがあり、海域の

適切な範囲に警戒を呼びかける必要があります。2015 年２月の第 131 回火山噴火予知連

絡会（⻄之島総合観測班の報告）では、過去の世界中の海底噴火の事例（112 火山の 383

噴火）を調査した結果、水深 400m 以深での噴火は主に軽⽯などの浮遊物のみであるが、

水深 400m 以浅で噴火した場合には爆発やベースサージ等、海上に影響が出る場合がある

ことが報告されました（東京大学地震研究所, 2015）。そこで気象庁は、水深 400m 以浅の

範囲が存在する島の中心から概ね 4km 以内の範囲に警戒を呼びかける噴火警報を発表する

など、最新の知⾒を活用して船舶の安全な航⾏等を支援しました。 

なお⻄之島ではその後、2020 年に発生した大量の噴出物を伴う噴火（栁澤・他、2020）

を経て島はさらに拡大し、2023 年に発生した最後の小規模な噴火までに周辺海域で噴火が

発生することはなく、船舶等への被害もありませんでした。 

 

5．おわりに 
わが国の海域火山の活動は内陸火山の活動と比べても遜色ないほど活発であることを再

確認しました。無人島の活火山や海底火山には、警戒を呼びかける住⺠が存在しないものの、

噴火が発生すれば航⾏船舶には深刻な影響を与えます。しかしながら、陸域火山に比べて監

視体制は必ずしも万全とは⾔えません。衛星監視技術の高度化に加え、引き続き海上保安庁

等の関係機関との連携を深め、海域での火山災害が生じない努⼒を続けていかねばなりま

せん。 

 
引用文献 
 
及川輝樹・池上郁彦・渡部将太 (2023) 多量の漂流軽⽯を発生させる噴火 ─南⻄諸島における軽⽯の漂着記録とその
給源火山の活動から. 火山, 68, 171-187. https://www.jstage.jst.go.jp/article/kazan/68/3/68̲171/̲article/-
char/ja 
 
東京大学地震研究所(2015) 海域火山噴火の水深と表面現象について，平成 27 年 2 月 24 日火山噴火予知連絡会会⻑
会⾒（定例），第 131 回火山噴火予知連絡会 参考資料（本会議資料抜粋），p21-22．
https://www.jma.go.jp/jma/press/1502/24a/yochiren150224-4.pdf 
 
気象庁（2014）噴火現象の即時的な把握手法について－」の公表について，火山噴火予知連絡会火山活動評価検討会
報告書，93p.  https://www.jma.go.jp/jma/press/1403/31b/report.pdf 
 
J. G. Moore, K. Nakamura and A. Alcaraz (1966) The September 28–30, 1965 eruption of Taal Volcano, 
Philippines, Bulletin Volcanologique, 29, 75-76. https://doi.org/10.1007/BF02597143 
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なぜ海底火山は⼀列に並んでいるの︖ 

                                                                                  

            編集部 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

上の図は海上保安庁 海しる（海洋状況表示システム）で レイヤー「海底火山 DB」を選択し

た画面に「プレート名」を書き足したものです。（ウェブページ上の▲をクリックすると詳細なデ

ータが⾒られます。）日本周辺の多数の火山・火山島・海底火山がプレート境界に列を成してい

ることが分かります。なぜ⼀列に並んでいるのでしょうか︖ 

皆様はプレートが沈み込む境界で地震が発生することを聞いたことがあるのではないで

しょうか。これら火山の成り⽴ちもプレートの沈み込みと関連しています。 
 
火山の生成と噴火のメカニズムは次のプロセスに拠ります。（右上の図中の丸数字を⾒ながら

お読みください。） 

① 海側プレートが陸側プレートの下に沈み込むように移動 

② 移動する間に海側プレートに海水が沁み込む 

③ 海側プレートが陸側プレートに沈み込む地点では「ひずみ」が溜まり地震が発生する 

④ 深く沈み込んだ海側プレートの海水が高温になりマントルを溶かしマグマを生成する 

⑤ マグマが上昇しマグマ溜りを作る 

⑥ マグマ溜りのマグマが過多になるとさらに上昇して海底火山を作る 

⑦ マグマ溜りの圧⼒が限界を超え噴火する 

【特集】海面下の危険 

ユーラシア 
プレート 

フィリピン海 
プレート 

太平洋 
プレート 
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このメカニズムは非常に⻑いプレート境界の随所で起きるため、火山が列を成して形成

されます。（補足 1 参照）イメージ的には下の図の感じでしょうか。マグマは 100〜150Km

の深さ（上図④）で生成されるため、火山はプレート境界から少し奥側に形成されます。こ

れら火山列の外側を結ぶ線を「火山フロント」と呼びます。下の図の⻘線が火山フロントで

す。（あくまでイメージで、実際の火山フロントは直線ではありません。） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

海底火山の噴火の特徴として、噴火に際し海水と接触して「水蒸気爆発」をたびたび起こ

す、ということが挙げられます。噴火するマグマの温度は 1,000℃前後ありますので、海水

に触れると文字通り爆発的な気化反応を起こし、噴⽯を高く吹き上げます。 

噴火 
水蒸気爆発 

変色水・軽⽯ 

火砕流 
火砕サージ 

海底火山 

マントル マントル 

マグマ溜り 

噴⽯ 

② 

③ 

④ 

⑤ 

⑥ 

① 

海側プレート 

陸側プレート 

火山フロント 

⑦ 
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さらに、噴火が浅海域で発生し、気化反応が強大な場合は「火砕サージ」が発生します。

火砕サージは 100Km/h（30m/s）を超えるスピードで水平方向に広がる爆風です。主成分

は火山ガスですが噴出物も含まれており、数百℃の温度で “薙ぎ払うように” 海上を進みま

す。（補足 2 参照） 

火山の噴火で「火砕流」が発生することはニュースを⾒てご存知の方も多いと思います。

海底火山の噴火においても火砕流が発生することがあり、高温により海面上に発生した水

蒸気の上を “滑るように” 進み、そのスピードは 100Km/h を超えます。海面との摩擦⼒が

極めて低いため、陸上を進む火砕流よりも速く、高温であることに加え質量が大きいため破

壊⼒が大きいです。 

火砕サージの影響範囲は発生地点から5Km程度と考えられていますが、火砕流が発生し、

その先端で火砕サージが発生した場合は、火砕流が進出した分、火砕サージの影響範囲も広

くなります。なお、火砕サージが進むスピードは火砕流よりはるかに速いです。 
 
海上で噴火に遭遇した場合、下から吹き上がる噴火の直撃や、上からの噴⽯の落下だけで

なく、横から襲ってくる火砕サージや火砕流の存在も想定しなければなりません。突然噴火

する可能性に加え、被害が及ぶ範囲も広くなる可能性があります。 

1952 年 9 月 24 日に発生した明神礁の噴火では、火砕サージが発生したと推定されてい

ます。また、同月 18 日に確認された高さ 30ｍの新島が 23 日の噴火で瞬時に水没し、今現

在の水深は 50 メートルあります。被害範囲が広くなる可能性に加え、数日でその形状や水

深が大きく変わってしまうということにも留意が必要です。 

 
（補足 1）火山生成は大きく 3 タイプ、①海溝－島弧型、②中央海嶺、③ホットスポット、に分かれま

す。本章で紹介している日本周辺の火山は ①海溝－島弧型で、プレート同士がぶつかるところで生成され
ます。②中央海嶺は、プレート同士が離れるところで生成されるもの。アイスランドの 30 ある活火山がこ
れに該当します。③ホットスポットは、生成された火山がプレートの移動に伴って⼀緒に移動し、移動と
ともに活動が弱まっていくものです。ハワイ諸島や天皇海山群が典型例です。①海溝－島弧型の火山は、
⽯英安山岩のような粘度の高いマグマを噴出するため、他のタイプに比べ爆発的な噴火を起こします。 

 
（補足 2）火砕サージは 3 タイプ、①ベースサージ、②グラウンドサージ、③灰雲サージ、があります。

①ベースサージは水蒸気爆発によって水平方向に広がる爆風、測量船第五海洋丸は海面上を走るベースサ
ージを受け遭難しました。②グラウンドサージは地形に沿って流れる爆風、③灰雲サージは火砕流の上部
を形成する熱風です。 

 
＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿ 

参考文献 
  海上保安庁 第五海洋丸遭難調査報告書 
  気象庁 火山活動全般に関する用語 
  小坂丈予 日本近海における海底火山の噴火 
  福岡管区気象台 気象、地震、火山、海洋の知識－火山のはなし 
  日本火山学会 火山学者に聞いてみよう／火砕流・水中火砕流・熱雲 
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【取材】海上保安庁 測量船「拓洋」訪問 

                                                                                 

       編集部 星衛 円香 

       取材協⼒︓海上保安庁 

 

 

海底火山は陸上の火山と同様、マグマの噴出によって形成されるが、膨大な海水と高い水

圧という特殊な環境下で活動している。そのため、噴火によって水蒸気爆発や軽⽯の漂流、

海水の変色、生態系への影響など、さまざまな現象が引き起こされる。そして火山が水中に

あることから測量や調査が陸上に比べ極めて困難である。現在では、船舶や航空機、人工衛

星、また様々な測定機器を用い、その動向を探る取り組みが⾏われている。 

今回、海洋の測量、調査や研究において重要な役割を果たしている海上保安庁・海洋情報

部に所属する測量船「拓洋」に訪船取材することが許されたので、どのように調査が⾏われ

ているのか、その最前線を紹介する。 

 

⾒えない海の底から、⾒守り続けて 40 年 
 東京都港区に位置する海上保安庁の大型測量船専用岸壁には、今回の取材で訪れた測量

船「拓洋」と、その隣には同じ大型測量船である「昭洋」が仲良く並んで停泊していた。 

 東京⻄航路からさらに２マイルほど奥、さらに右に 90°曲がった場所に位置する岸壁に

出船
で ふ ね

着岸、しかも船尾側は急に浅くなっている︕ このような場所に着岸させるには想像以

上に高度な操船技術が必要だ。 
 
 訪船した日は白波の⽴つ強

風。取材の合間に乗組員の方に

伺ったところ、冬は北からの強

い季節風で船が岸壁側に押し

付けられ、着岸にはとても神経

を使うとのこと。このような高

度な操船技術が海洋測量で必

要な精密な操船にも役⽴って

いるのだろう。 

 

【特集】海面下の危険 

昭洋・拓洋 海上保安庁大型測量船専用岸壁にて 
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Q︓ 本⽇は測量船「拓洋」の訪船をお許しいただきありがとうございます。早速ですが、

拓洋の概要について教えてください。 

A︓ 測量船「拓洋」は海上保安庁の海洋情報部に所属しており、昭和 58 年（1983 年）に

初代「拓洋」（1957 年就役・1983 年退役）の後継船として誕生しました。総トン数は 2,400

トン、全⻑は 96m あります。 
 
Q︓ 1983 年というと、就役してからもう 40 年以上が経っているのですね。 

A︓ はい、2012 年から 2013 年にかけて大規模な延命工事が⾏われたほか、搭載観測機器

の更新も順次⾏われ、42 年間海洋調査に携わってきました。まだまだ十分活躍しています。 

編集部星衛メモ︓ 拓洋は搭載する観測機器の更新により進化を続けています。最新の技術

を取り入れることでますます頼もしい存在となり、これまで以上に精度の高い海洋観測が

可能になっています。今後も観測を支え続ける重要な役割を果たしていくことでしょう。 
 
Q︓ 簡単に自己紹介と経歴を教えていただけますか。 

A︓ 測量船「拓洋」観測⻑、⽜島です。今年４月から現職となっています。拓洋が就役した

後の 1988 年海上保安学校に入学し、卒業後は拓洋等が現場で収集した大陸棚のデータ解

析に⻑く従事しました。また、第⼆管区海上保安本部（宮城県塩釜市）の勤務が⻑く、10 年

間勤務しました。測量船勤務は「明洋」観測⻑に次いで 2 回目です。前職は、測量船「拓

洋」と「平洋」に搭載している自律型潜水調査機器（Autonomous Underwater Vehicle／

以下「AUV」と記載）の担当をしていました。 

編集部星衛メモ︓ ⽜島さんは、測量船「拓洋」の調査業務をする⼀方で、これまで海洋調

査の最前線で活躍されてきた豊富なご経験をお持ちです。そのご経歴は非常に幅広く、測量

船での調査業務に加えて、AUV の運用にも深く携わってこられました。また、10 年間勤務

された⼆管本部でのご経験もあり、海と陸の両方の業務に精通されていることが窺えます。

そうした幅広い視野と現場で培われた判断⼒は、「拓洋」の海洋調査を支える大きな⼒とな

っているように感じました。それにと

ても分かりやすく説明してくれ、私で

もよく理解することができました。今

回の取材を通じて、海上保安庁の測量

船がどのようにして日本の海を支え

ているのか、そして、その現場を担う

人たちの姿勢や技術の重みを知るこ

とができました。 
分かりやすく丁寧に説明される⽜島観測⻑ 
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調査の精度を⾼める搭載機器 
 拓洋には多くの観測機器が搭載されている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

多くの観測機器を駆使して、海底の調査が⾏われているのは非常に興味深い。 

ここでは、それぞれの機器がどのような機能を持ち、どのように活用されているのか、⽜

島観測⻑の説明をもとに詳しく⾒ていこう。 

 

 マルチビーム音響測深機 

 船底に装備した送受波器から海底に向けて扇状に複数の音波ビームを発射し、海底で反

射して戻ってくる音波を受信することで、広範囲の海底地形や水深を⼀度に、高精度で把握

できる機器。「深海用」と「中深海用」、「浅海用」の 3 種類の機器を水深に応じて使い分け

ている。なかでも深海用の機器は、最

大で 11,000 メートルまでの測深が

可能で、これは世界で最も深い水深

に対応した性能を誇る。観測データ

は、雑音の除去などの補正が⾏われ、

分析に用いられる。海底火山の調査

では、地形が非常に複雑なため、ビー

ムが正確に海底に当たるような位置

に船を移動させながら観測を実施し

ているとのこと。 

マルチビーム

音響測深機 
海上重⼒計 超音波流速計 海上磁⼒計 

投下式鉛直 

水温連続 

測定装置 

海底地殻変動

観測装置 

自律型潜水 

調査機器 

マルチビーム音響測深機の説明 
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 超音波流速計（Acoustic Doppler Current Profiler／ADCP） 

 船底に設置された発信器から超音波パルスを水中に発射し、水中に浮遊するプランクト

ンなどの微小な粒子に音波が反射されて戻ってくる際のドップラー効果（周波数の変化）を

利用して、海水の流向と流速を測定する。 

 

 投下式鉛直水温連続測定装置（Expendable Bathy Thermograph／XBT） 

 船上から海中にセンサー（プローブ）を投下し、

水深ごとの水温を連続的に測定するもの。プロー

ブは細いエナメル銅線で本船とつながっており、

落下しながらリアルタイムで海面から水深 460〜

1,850 メートルまでの水温データを本船に送信す

るようになっている。 

 

 

 海上重⼒計 

 船体の揺れの少ない中央付近に設置された計測機器で、バネに繋がれた “重り” に働く 

“重⼒” によってバネが “伸び縮み” する現象を利用し、重りの位置・速度・加速度をセン

サーで測定し、その場所の重⼒値を求める。 

 

 海上磁⼒計 

 海洋調査においては船舶から曳航したり、海底に設置したりして海域の地磁気（地球磁場）

を精密に計測する。本船の場合、船尾から磁⼒計センサーを数百メートル離してケーブルで

曳航し、⼀定間隔で測定する。測量船自体が磁気を帯びているのでセンサーを船から離して

計測する必要がある。海上重⼒と海上磁⼒は同時に観測することが多く、どちらも海底火山

の調査において重要であるとのこと。 

 

 海底地殻変動観測装置 

 南海トラフや日本海溝など、巨大地震の震源域直上の海底で地殻変動をモニターするた

めのシステム。数センチメートルの精度で、地震に関係する海底の動きを把握することがで

きる。音波を使って何度も測定を⾏う。データを陸上から取得することはできず、観測ポイ

ントに⾏って確認する必要がある。（東日本大震災では震源のほぼ真上の海底が 24 メート

ルも移動したのを捉えた。） 

XBT プローブ 実物です 
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⾼性能を備えた AUV（自律型潜⽔調査機器）の実⼒ 
 AUV は、無人の海中ロボットで、事前にプログラムされたルートに従い自律的に海底近

傍まで潜航し、海底地形や海洋環境の詳細なデータを収集する。水深が深い海域では測量船

よりも詳細なデータを得ることができるため、今後も多くの場面で使用されると考えられ

る。そうした AUV について、さらに理解を深めたいと思う。 

    AUV「ごんどう」 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 AUV には機体が浮くタイプと沈むタイプがあり、拓洋に搭載されている「ごんどう」は

浮くタイプであるため、沈むタイプと比べると確実に浮上してくるので、安心して使用する

ことができると⽜島さんは話していた。1 日に稼働できるのは半日程度であるが、夜間の回

収は難しいことから、⼣方には必ず回収を⾏う。搭載されている海底撮影用のデジタルカメ

ラには LED ライトが付いているが、海底から 10 メートル以内でないとうまく撮影するこ

とができない。また、火山調査では海底地形が複雑であるため、撮影は非常に難しいという。 

 

 

Q︓ AUV は無⼈で観測を⾏いますが、海域火山や災害発生海域で観測に当たるのですか。 

A:  過去には水深 1,500〜1,800 メートルの海底で、熱水活動を伴う海底火山地形を調査

したことがあります。AUV により急激な水温上昇を観測したり、溶岩ドームや溶岩流の地

形を捉えることができました。無人で深い所まで潜水することで、より詳細な調査を実施す

ることができます。 

メーカー︓ISE 社（カナダ） 

全⻑︓4.8m 

重量︓810Kg 

潜航深度︓1,000m 以上 

調査機器︓マルチビーム音響測深

機、サイドスキャンソナー、表層

探査装置、超音波ドップラー流速

計、塩分・水温・水深計、デジタ

ルカメラ、音速度計、深度計 

AUV「ごんどう」 
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編集部星衛メモ︓ 右の写真を⾒れば、その

差は歴然。写真左側は、「測量船拓洋」（本船）

で観測されたデータで、何かが存在すること

はわかりますが、"それ" が何であるかまで

は特定できません。⼀方、右側の写真は、

「AUV ごんどう」が観測したデータ。これ

によって、"それ" が溶岩流であることが判

明しました。⽜島さんは「AUV は小さな測

量船だ」と話していました。 

 

 

Q︓ AUV は目視ができないぶん、操縦が難しそうですね。 

A:  事前にプログラムしたコースを忠実に航⾏するため、基本的に水中での操縦はしませ

ん。このため事前のコース設定が重要になります。調査する海域には、急な斜面や複雑な地

形がありますので、AUV の能⼒を的確に把握していないと衝突の危険があります。よって

コース設定はオペレーターの腕の⾒せ所です。拓洋の AUV は浮くタイプのため、⻑時間、

海上を航⾏することがあります。海中航⾏と違い、AUV はあまり海上航⾏が得意ではあり

ません。リモコン操作で⾏うため、AUV が遠く離れた場合は、AUV の動きを⾒ながら針路

を補正していく必要がありますので、結構難しいです。 

編集部星衛メモ︓ 海底火山の調査では噴火の可能性があるため、安全上の理由から AUV を

使用できないことがあります。また、AUV は急な方向転換ができないため、コース設定の

際には航⾏特性を十分に考慮す

る必要があります。観測中の AUV

は、あらかじめプログラムされた

内容に基づき、自律的に判断して

観測を⾏います。ただし、特定の

観測ポイントに到達した際には、

周囲の状況を確認しながらオペ

レーターが必要に応じて指示を

出すこともあります。 

 

 

観測データ 比較 

AUV の位置など把握するための装置 
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これまでも、これからも──測量船の果たす安全確保の役割 
Q︓ 同じ海上保安庁でも巡視船とは目的と運⽤に⼤きな違いがあると思いますが、測量船

の運⽤で難しい点や工夫している点がありましたら教えてください。また、観測には数⽇か

ら数週間にわたる連続観測が⾏われるとのことですが、安全⾯で特に注意されている点が

あれば教えてください。 

A︓ 多くの観測機器が天候に左右されます。特に AUV は回収に本船が搭載しているゴムボ

ートを使用するため天候が良くないと実施できません。実施できない場合は、天候が良くな

るまで待つのではなく、予備の調査をいろいろ検討し、貴重な船の稼働時間を有効活用する

ように運用しています。⻑期⾏動、甲板作業が続くと乗組員の疲労も大きくなり、安全面で

も問題があるので、十分な休憩が取れるように注意するとともに負担にならない工程を常

に検討しています。 

編集部星衛メモ︓ 天候に左右される業務ということで、調査スケジュールの変更など臨機

応変な対応が求められる点は大変なことだと感じました。そのような中では、日頃からのコ

ミュニケーションや的確な指示が特に重要になるのではないかと思います。また、安全面に

ついて、乗組員の方々が十分な休憩を取れるよう配慮されているとのことで、良好なコンデ

ィションで作業にあたれることが、船上での安全にも直結しているのだと感じました。  

 

Q︓ 導入していきたい観測機器などはありますか。 

A︓ 海域火山調査においては大型ドローンを運用してのサンプリング調査等を構想中です。 

 

Q︓ 過去に⽜島さんが⾏った調査で、最も難しかったもの、興味深かったもの、新しい発

⾒等があったら教えてください。 

A︓ 拓洋では、若い時に乗って南⿃島方面を調査した大陸棚調査が非常に印象に残ってい

ます。エアガンと呼ばれる海底下を調査する機器で大きな音を鳴らしながら、延々と⻑期の

調査を実施しました。時には 6,000 メートルの海底までワイヤーを入れ、海底の岩を採取

し、マンガンノジュールと呼ばれるものを採取したこともありました。この多くの調査結果

が日本の大陸棚の延伸に寄与したのは非常に誇らしく思います。また、⼆管本部勤務が⻑か

ったので震災対応が非常に印象に残っています。明洋や⼆管本部勤務のときに被災港湾の

復旧に向けた測量に多く従事し、港内に存在する津波により流された大量の消波ブロック

等の異常物を海図に反映させました。被災港湾すべての海図を更新したときは、非常に感慨

深いものがありました。 
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編集部星衛メモ︓ 南⿃島方面での調査において、多くの成果が日本の大陸棚の延伸に寄与

したとのお話を伺い、実際に携わられた調査の結果が具体的な形で活用されていることは、

調査活動の意義と影響の大きさを示していると感じました。これらの成果が、現在の日本の

海洋政策や国際的な⽴場にもつながっていることが窺えます。また、⻑期にわたる震災対応

を通じて、日本周辺海域の安全確保に継続的に貢献されてきたことに対して、深い敬意を表

します。今後も引き続き、安全に留意しながら、調査活動においてご尽⼒いただけることを

願っております。 

 

海底火山調査と安全の追求 
Q︓ 「海と安全」秋号では海底火山を特集していますが、海底火山を観測するのにどのよ

うな観測機器が使⽤されるのでしょうか。またそれらからはどのようなアウトプットがあ

るのでしょうか。 

A︓ 海域火山調査では、南方諸島や南⻄諸島の火山島や海底火山を対象として、定期的に

航空機による監視を⾏うとともに、調査の安全性を判断したうえで、測量船や AUV による

海底地形調査等を⾏っています。この調査による海底地形を解析し、過去の噴火口位置等の

基礎的な情報を把握することで、船舶の航⾏安全に寄与することを目的としています。調査

成果である海域火山の概要、海底地形図、火山の写真、活動記録等は、「海域火山データベ

ース」としてインターネットで公開し、広く情報提供を⾏っています。これらの成果は、船

舶の航海安全のための航⾏警報や、気象庁による「火山現象に関する海上警報」として利用

されるほか、新島形成や領海の基線拡張の確認など海洋権益に関する業務のための情報と

しても活用されます。さらに、文部科学省に設置された火山調査研究推進本部の火山調査委

員会に調査結果を提出することにより、火山に関する総合的な評価に貢献しています。 

編集部星衛メモ︓ 海底での調査は、陸上と

は異なる特有のリスクが伴うことから、安全

面への十分な配慮が不可⽋であると改めて

感じました。また、海底火山の調査結果は噴

火警戒情報として活用されるほか、新島の形

成確認や領海の基線拡張に関連する情報と

しても役⽴てられており、これらの調査が海

洋権益に関する業務にとって⽋かせないも

のであることを実感しました。私たちが安全

に海を楽しめている背景には、個人の安全対 取材中（編集部星衛） 
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策だけでなく、測量船による継続的かつ精度の高い調査活動があるという事実に改めて気

づかされました。 

 今後も測量船「拓洋」が海洋調査の最前線で重要な役割を果たしていくことが期待されま

す。今後のさらなるご活躍と、船上の安全、航海の安全を心よりお祈り申し上げます。 
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小坂丈予先生と観測した海底火山の思い出 

                                                                                  

         元海上保安庁⾶⾏士 山口 晴久 

 

 

前出、小坂丈予先生と何回も海底火山の観測を⾏った元海上保安庁⾶⾏士・山口晴久氏か

ら投稿を頂きました。氏は海上保安大学校を卒業後、海上保安庁の航空分野に進み、羽田航

空基地⾶⾏士、同基地次⻑、同基地⻑を歴任。海上保安庁（本庁）警備救難部航空安全総合

研究官を最後に退官されました。羽田航空基地⻑時代には海上保安庁最後の YS-11、LA701

（機名︓ブルーイレブン）の退役に⽴ち合っています。ブルーイレブンは機尾に航空機用プ

ロトン磁⼒計を備えるなど、海洋観測機器が備えられた機体。小坂先生も山口機⻑とたびた

び搭乗した思い出深い機体です。（編集部） 

 

 

【海底火山観測について】 
海底火山観測は、今では衛星観測､無人航空機観測（含むドローン観測）等、既にハイテ

ク化された安全な観測が確保されてきました。しかし、半世紀前は人⼒による観測が主流で

した。つまり、観測員が現場まで赴き、危険と背中合わせで観測していたのです。第五海洋

丸の遭難（私が生まれた 1952 年に発生）は、その最初で最後の海難事例だと思います｡ 

海上保安庁の業務は、もちろん「海」が中心なので主役は「船」です。しかし、広大な海

洋を相手に観測・調査するには上空からの目も不可⽋です。そこで脇役として活用されるの

が航空機です。また、最近は特に人手不足もあり、広く・早く観測・調査することができる

「航空機」の役割が大きなウエイトを占めていると思います。広く・早くは航空機､詳細な

調査は船で、と業務分担することが主流です。 

観測方法については、海洋情報部からの測量の歴史、船による測量の実施等、詳しく報告

されていますので、航空機による調査模様、当時、小坂先生と⾏った観測作業（水路部（現

海洋情報部）からは大島専門官他が同⾏した）について記述したいと思います。 

 

【観測の実施】 
私が⾶⾏士として在籍したのは昭和 54〜57 年まで羽田、57〜60 年まで福岡、62 年〜

平成 3 年まで再び羽田で勤務し、その間に何度か小坂先生の火山調査にお供しました。 

【特集】海面下の危険 
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水路部と航空基地の任務の関わりは、磁気探査と火山観測でした。年 2 回の定期観測の

他、突発的事象があれば小坂先生にもご搭乗いただき、上空から機材による観測と観測員の

目による状況調査を⾏いました。 

南⿃島（マーカス）に海上保安庁が運用するロランＣ局が設置されていた頃は、南⿃島や

硫⻩島を⺟基地にして、福徳岡ノ場、明神礁、⻄之島などの調査、その往復路で伊豆大島、

三宅島、伊豆⿃島、須美寿島などを観測した記憶が蘇ります。 

 

【小坂丈予先生の思い出】 
⿅児島の桜島は何度か活動が活発になり、その都度、小坂先生と調査に向かいました。小

坂先生は “世界で⼀番貧しい大統領“ として有名になったウルグアイのホセ・ムヒカ元大統

領の様な “穏やかな“ 風貌なのですが、火山上空に着くと先ず目の色が変わってきます。 

先生はバブルウィンドウ（観測用に機体側面に張り出した窓）がある席に座って火山を観

測するのですが、時にはジャンプシート（機⻑と副操縦士の間の折りたたみ席、通常は確認

整備士が着席、前方が良く⾒える特等席）から身体を乗り出し、口調は優しく「山口さん、

もう少し寄ってください︕」「まだまだ」「もっと近づいて」と、指示は厳しいのです。 

なるべくスピードを落として⾶⾏するため、離着陸時にしか下げないフラップを 10〜

15° ほど（最大 45° ）作動させ、通常は 45° が最大のバンク角（傾斜角）を 60° まで（旅

客機では通常 15° か、せいぜい 20° ）取って⾶⾏したこともありました。（※1） 未だ噴煙

が上がっている中、火山上空の気流は悪く機体は大揺れ。尻がムズムズしながら「え〜い」

と 500 フィート（約 150m）まで降下して火口に接近した記憶が蘇ります。  

⾒たい⼀心から我を忘れてこのような指示をしたのか。恐らく先生は噴火しないという

確証を持っていたのだと信じてはいましたが、⾶⾏士としては冷ヤ冷ヤものでした。ただ、

1986 年の大島三原山噴火の際は、噴煙を浴びてキャノピーが小⽯（噴⽯）で傷つき、羽田

着陸時には曇り硝子のようになってしまい、視界が遮られた（※2）と聞いています。 

先生の研究者魂を肌で感じた時代でした。 
 
（※1）失速の虞があるためフラップを下げた状態でバンクは⾏わない。 
（※2）この時使われた機体は YS-11 ではなくスカイバン。 

 

 

 

 

 

YS-11（LA701） 
機尾の突起（テールスティンガー）に 
プロトン磁⼒計が収納されている。 
国旗前方にバブルウィンドウが⾒える。 
出典︓海上保安庁 海洋情報部技報 
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※ 以下の写真は海上保安庁火山データベースからの引用です。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

山口晴久氏（左︓YS-11 副操縦士時代 ／ 右︓羽田航空基地⻑時代〜LA701 解役式） 

スカイバン（MA800） 
積載量を最大限取るため機体が箱型で、 
”ハコフグ” という愛称で親しまれていた。 
ランディングギアは固定で収納できない。 
出典︓写真録 海上保安庁 

桜島の噴火（上︓2012 年 11 月 ／ 右︓2020 年 9 月） 
山口さんも機体をバンクさせ、小坂先生とともに右の写真ように火口を観測したのでしょう。 
ちなみに 150m の高さは東京タワーのメインデッキの高さです。 

伊豆⿃島 
（2024 年 7 月） 
東京の南 580 キロにある 
無人島。 
かつて有人島であったが、 
1902 年の大噴火で多くの 
島⺠が亡くなられました。 
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海上保安庁 測量船「第五海洋丸」の遭難（続） 

〜 編集後記に代えて 〜 
                                                                                  

          編集部 鏡 信春 

 

 

本号を編集するにあたり、許可を頂き、海上保安庁が所蔵している「第五海洋丸遭難調査

報告書」を読ませていただきました。本章では前章「海上保安庁 測量船「第五海洋丸」の

遭難」で書き切れなかったことを記載したいと思います。なお、以下の内容は編集子（海上

保安庁 40 年勤務、⼀級海技士／航海）の推測・考察を含んでおり、当協会を代表するものでは

ないことを申し添えます。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

【 第五海洋丸遭難調査報告書結論 】 

（前略）以上の結果を総合して、調査委員会は 12 月 22 日の総会において次の結論を下

した。「海上保安庁⽔路部測量船第五海洋丸は、昭和 27 年 9 月 24 ⽇ 12 時 20 分ごろ、

明神礁付近において作業中、海底火山の爆発を右舷斜下方向から受け、上部構造物の右舷側

はほとんど破壊⾶散し、船体は直ちに転覆沈没したものと認める。」 

 

【特集】海面下の危険 
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 なぜ第五海洋丸は噴火口に接近したのか  

測量船第五海洋丸（以下「海洋丸」と記載）が明神礁の噴火口に接近し、噴火に巻き込まれ

沈没してしまった原因として、第五海洋丸遭難調査報告書（以下「報告書」と記載）は次の５

点を挙げています。（報告書記載の内容を要約） 
 
① 海洋丸出港時、明神礁は巡視船しきねからの報告により高さ 30 メートルの島であっ

たが、海洋丸が現場に着く前日の噴火により島は消滅しており、島が⾒えないことを不

審に感じ、礁体の発⾒に苦心したと思われる。 

② 神鷹丸の報告によると、島が消滅した噴火後 30 分も経つと火口は紺碧の⿊潮で満た

され、トビウオが⾶ぶ状況となった。火口を示す変色水はあったものの、このような状

態で海洋丸はなんの危険も感じずに火口に近づいた可能性が強い。 

③ 明神礁は海洋丸が現場に到着した 24 日の早朝に大きな爆発を起こしたが、その当時

海洋丸は 40 海⾥ほど北方におり爆発を確認できなかった。 

④ 海洋丸は現場付近で音響測深機を作動させたと思われるが、現場の海底は急峻であり、

明瞭な反射波が得られなかったのではないか。 

⑤ 明神礁の火山活動により地磁気変化が起きた可能性が高く、目的外の位置に⾄った可

能性もある。 
 
事故後に海上で回収された海洋丸の⽊製部材に突き刺さった⾶翔物（小⽯⽚）の重さ・深

さ・方向、甲板に敷かれていた米松材の割れ方などから、海洋丸は右舷斜下方から

10Kg/cm2 の圧⼒で 200m/sec の爆風を受けたものと推定されました。この⼒は海洋丸の

上部構造物を粉砕⾶散させ、船体を 1/100sec で転覆させる⼒を有しています。 

報告書には「（海洋丸は）火口の端から 200 メートル以内にあったと考えられる。」との記

載もあり、これは噴出した小⽯⽚が斜上方に射出され海洋丸に突き刺さったことを根拠と

しています。海洋丸には火山、海底地形・地質を専門とする科学者数名が乗船していました

し、船⻑はとても慎重な人であったと報告書にも記されています。はたして前記②のとおり、

海洋丸は危険を感じずに火口に近づいてしまったのでしょうか。 
 
読者の皆様は前章「なぜ海底火山は⼀列に並んでいるの︖」で火砕サージについて記述し

たのをご記憶でしょう。火砕サージは噴火の最前面で起こる現象で、100Km/h（30m/sec）

を超えるスピードで水平方向に広がる爆風です。主成分は火山ガスですが噴出物も含まれ

ており、数百℃の温度で周囲のものを薙ぎ払うように広がります。報告書では噴火の影響が

垂直〜斜上方向に及んだことを前提としており、影響が水平方向に及ぶ火砕サージについ

ての記述はありません。 
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海洋丸が受けた爆風が 200m/sec であったこと、さらに海洋丸の上部構造物を瞬時に破

壊⾶散させるには⼀般的な垂直型の爆風では説明に難があることから、現在では、第五海洋

丸は明神礁の噴火により生じた火砕サージを受け沈没した、と考えられています。以下はこ

れらを総合し、編集子が組み⽴てた海洋丸遭難の経緯です。 
 
➢ 海洋丸現場到着時、既に明神礁の島は消滅していたが、当時は視界も良く、海洋丸は

ベヨネーズ列岩との位置関係から島の消滅を想定し、明神礁が海面下にあることを前提に、

湧出する変色水からの距離を保ち、慎重に測量を⾏っていた。 

➢ 明神礁が突然噴火を開始。海洋丸は噴火により生じた火砕サージを右舷に受け、船体

は急激に左舷に傾斜。噴出物を含む 10Kg/m2、200m/sec、数百℃の爆風を受け、上部構

造物の右舷側が破壊⾶散。船体に生じた破口部からの浸水により短時間のうちに沈没した。 
 
火砕サージの影響は５Km（約 2.7NM）に及び、火砕流も発生していたとすればさらに遠方

まで影響が及びます。海洋丸は距離を保ち慎重に測量していたところ、予想外の火砕サージ

に遭遇したのではないでしょうか。報告書には「海底火山の爆発を右舷斜下方向から受け」

とありますが、実際は左舷に傾いた海洋丸が火砕サージを右舷水平方向から受けたのでは

ないか、と推測しても問題はないように思えます。 

以下の写真は海洋丸が遭難する前日に東京工業大学名誉教授 小坂丈予氏によって撮影さ

れた明神礁の噴火の模様です。海洋丸を沈没させた噴火は、当時の⼀連の噴火の中で最大の

ものであったことから、写真の噴火より大規模なものであったと思われます。 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

① 明神礁噴火開始 ② 明神礁噴火 5 秒後 

③ 明神礁噴火 8 秒後 ④ 明神礁噴火 12 秒後 
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 前日の 20 時以降なぜ通信が不通となったか  

私の巡視船勤務の経験から、⻑時間の通信不通を不思議に思っていました。報告書では無

線機は 2 系統、電源も２系統あり、機器に異常はなかったと記載されています。⼀方、報告

書を調べたところ海洋丸には通信士が１名しか配乗されておらず、常時当直に入っていた

訳ではなかったことが分かりました。また当時、巡視船には定時の通報が規定されていまし

たが、水路部（現海洋情報部）、燈台部（現交通部）の船に規定はなく、入出港時と正午（12 時）

に海域担任管区本部⻑宛て通報するよう指示されていました。 

このため、23 日 20 時の通報後、通信士は就寝し、翌朝から観測に加勢していたため、

他局からの呼び出しに応じられなかったのではないでしょうか。海上保安庁は少数精鋭で

（良く⾔えば・・・ですが）、多忙の際には業務の手伝いをすることもあります。前日 20 時の

通報が 20 時 30 分に送信されていることから、航海士が船位を確定し、電文を起案し、船

⻑の決裁を得て送信するまでに 30 分を要しています。24 日 12 時の報告には海洋丸の活

動状況や明神礁の位置などの情報も含まれていたと推測され、電文の起案（通常、電文は通信

室ではなく操舵室で起案されます。海洋丸には水路部から９名の職員が乗船していましたので、彼らとと

もに居室のテーブルで電文を起案していた可能性もあります。）にいつも以上の時間を要していたと

考えれば、噴火があった 12 時 20 分頃まで通信が不通で、12 時の報告が送信される前に遭

難したと考えても不合理ではないのではないでしょうか。 

 

 第五海洋丸の遭難は高根礁の噴火によるものではないか  

水路部で当時、編暦課⻑だった塚本裕四郎氏（後に水路部⻑に就任）は、海洋丸の予想コー

ス・現場到着時間、及び、過去（1915 年）に高根礁が大噴火を起こしたことがある（注）こ

とから、海洋丸は明神礁ではなく高根礁の噴火によって沈没したのではないかとの説を提

唱。その説は今でもインターネット上で読むことができます。 

その後の測量で判明したことや過去からの噴火の状況を踏まえ、以下の理由から、海洋丸

は（報告書のとおり）明神礁の噴火によって遭難した、と現在では考えられています。 

➢ 測量により、高根礁は明神礁カルデラの中央火口であることが判明 

➢ カルデラ火山は、中央火口の噴火が終わると外輪火山の噴火に移⾏する 

➢ 1952 年当時、既に外輪火山の噴火に移⾏しており、明神礁は活発に活動していた 

➢ 1952 年 9 月 24 日の明神礁噴火では火砕サージが発生していた 

➢ 火砕サージは海洋丸を破壊沈没させる威⼒を有していた 

➢ 高根礁は水深が 400m 近くあり、水圧のため大規模な噴火を起こす可能性は極めて低い 
 
（注）海域火山データベースに、1915 年（大正 4 年）漁船第三高根丸が遭遇した噴火の記録はあるもの

の、高根礁の噴火であったという記載はなく、明神礁の噴火であった可能性も含んでいる。 
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 なぜ第五海洋丸の船体が⾒つからないのか  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 明神礁は非常に急峻で、3 キロほど外れると水深は 1,000 メートルを超えます。また

明神礁カルデラ内の水深も 1,000 メートルを超えます。このような地形が船体（海洋丸の幅

は 6.8 メートル、深さ（船体中央における甲板上から船底までの⻑さ）は 3.2 メートル）の発⾒を困難

にしていると考えられます。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 第五海洋丸⼀般配置図 
（出典︓海上保安庁 第五海洋丸遭難調査報告書） 

※ 丸番号は海上で回収されたものが元々あった場所を示す 

明神礁 
明神礁カルデラ 

明神礁・ベヨネーズ列岩 ⿃瞰図 
（出典︓海上保安庁 海域火山データベース） 
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 巡視船しきねが報告した明神礁の位置  

しきねが報告した明神礁の位置は 31°56.7’N 140°00.5’E でした。これはベヨネーズ列

岩と明神礁（当時は標高約 30 メートルの島）の⾒通し方位、列岩と礁の正横の往復航走時間と

船速を基に算出したもので、レーダーや GPS がなかった時代においては正攻法です。 

当時は東京測地系でしたので、これを世界測地系に変換すると 31°56.9’N 140°00.3’N

となり、明神礁の位置である 31°55.1’N 140°01.3’E からは 334 度 2.0 海⾥の位置になり

ます。ベヨネーズ列岩と明神礁の距離は 5.6 海⾥ですので、2 海⾥の誤差はけっこう大きい

感じを受けますが、航海計器が現在と比べ貧弱な時代においてはこれが最も精度の高いデ

ータということになります。しかも下図のとおり、列岩からの距離はかなり正確です。しき

ねの資料は⾒つかりませんでしたが、ジャイロコンパスはなく、磁気コンパスは噴火による

地磁気異常の影響を受けていた可能性があります。海洋丸は（同じ海上保安庁の船ということも

あり）しきねが報告した明神礁の位置を頼りに接近していったのではないでしょうか。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 八卦による忠⾔  

報告書にはこのような項目が存在します。船体も乗員も発⾒されない中、八卦を⾒て「船

は沈没したが乗組員は付近の無人島に漂着している」とか「船は東北に流れつつあり乗組員

は全員生存している」という話が少なからず水路部に寄せられたそうです。また家族からは

「船は⿊潮に乗って漂流しているかもしれないので東北方面の捜索をして欲しい」という

要望も挙げられました。明神礁付近にはベヨネーズ列岩（P.2 参照）や須美寿島（P.15 参照）が

ありますが上陸は非常に困難で、約 35 海⾥北方には⻘ヶ島がありますが、これは有人島で

す。また海洋丸の漂流物は全て南南⻄に流れている状況で、船体だけ東北に流れる可能性は

まずないのですが、家族の心情も察し、これら全てに巡視船を派遣し捜索を⾏ったそうです。 

最近でも、日本とフィリピンの中間で噴火が起き津波が発生するという予知夢が世間を

騒がせました。海洋丸の遭難から七十余年が経ちますが、科学が及ばない部分ではこういっ

た 類
たぐい

のものが入り込む余地があります。（※「類のもの」を否定するものではありません。） 

明神礁 

巡視船しきねが報告した明神礁位置 

ベヨネーズ列岩・明神礁 
位置関係 
（出典︓国⼟地理院 
 距離と方位角の計算） 
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 その後  

 9 月 24 日の遭難の後、遺族代表と運輸大臣・海上保安庁⻑官・水路部⻑が巡視船「む

ろと」で現場に赴き、献花が⾏われています。10 月 28 日には築地本願寺において柳沢⻑

官を施主とし合同慰霊祭が執り⾏われました。遺族 160 余名と関係者⼆千余名が列席、両

陛下から生花を下賜されたほか、国内外から多数の弔電を頂き、慰霊祭はしめやかなうちに

も盛大に執り⾏われました。12 月 22 日には本号が参考とした海洋丸遭難調査報告書が決

定・発表され、調査委員会は解散しました。その後、翌年 1 月 22 日に水路部から派遣され

海洋丸に乗船していた田山測量課⻑をはじめとする８名、東京教育大学から派遣された河

田助教授、浜本船⻑をはじめとする 22 名の乗組員、計 31 名全員が叙勲されました。 

 

 さいごに  

報告書では、海洋丸は火口に接近し噴火に巻き込まれ沈没した、とされています。その後

の研究で、第五海洋丸は火砕サージ（ベースサージ）により沈没したことが判明しました。海

洋丸が火口からどれだけ離れていたかは分かりませんが、火砕サージという水平方向の爆

風を受けるには垂直方向の爆発圏の外にいなければならないことになり、海洋丸が火口か

らある程度の距離を取っていたことが窺えます。これは乗船していた専門家の知恵と船⻑

の用心深さがそうさせたのではと思うところです。 

本号では、気象庁地震火山部、海上保安庁海洋情報部、それに元海上保安庁⾶⾏士の山口

様に寄稿していただきました。深くお礼申し上げます。また、測量船拓洋の訪船や第五海洋

丸遭難調査報告書の閲覧に便宜を図っていただいた海洋情報部企画課海洋情報活用推進官 

松坂様、本号を編集するにあたり多々ご助⾔を頂いた海洋情報部 OB である（⼀財）日本水

路協会常務理事 芝田様にも厚くお礼申し上げます。 

間もなく第五海洋丸が遭難した 9 月 24 日となります。殉職されました 31 名の御霊に深

い弔慰を捧げます。 

  「海と安全」編集部 日本海難防止協会 企画国際部⻑ 鏡 信春 

 

 

 

 

 

＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿＿ 
参考文献︓海上保安庁 第五海洋丸遭難調査報告書・海域火山データベース 
     日本火山学会「火山についての Q&A」 
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   船舶海難の発生状況        2025.05 〜 2025.07 速報値（単位︓隻・人）海上保安庁提供 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

      ※ 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。 

 
   海上保安庁からのお知らせ  

 ウォーターセーフティガイド  
 ウォーターアクティビティを誰もが安全に安心して楽しめるように、事故防止のため

の情報を発信する総合安全情報サイトです。海に関する知識、利用する乗り物の特性や装備、
習得すべき技術、交通ルールなどについて、十分理解し、準備した上で海に出ることが大切
ですので、ぜひ活用いただき、安全にお楽しみください。 

 
 
 
 

 https://www6.kaiho.mlit.go.jp/watersafety/ 

 海の安全情報  
 プレジャーボートや遊漁船などの船舶運航者やマリンレジャー愛好家の方々に対して、

港内における避難勧告等に関する緊急情報、海上の工事や⾏事等に関する海上安全情報、気
象庁が発表する気象警報・注意報、全国各地の灯台などで観測した気象現況、海上模様が把
握できるライブカメラ映像等を提供しています。 
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第 3 回 日海防ロンドン国際セミナー「無人システムと海上保安」 
（後編） 

                                                                                  
   日本海難防止協会 ロンドン連絡事務所 所⻑ ⽴⽯ 良介 

 

 

当事務所では、本年 3 月 6 日（⽊）および 7 日（⾦）の両日、日本財団のご支援により

「無人システムと海上保安」と題した第 3 回日海防ロンドン国際セミナーを開催しました。 

1 日目は、来賓御挨拶・開会挨拶・基調講演に続き、「航⾏安全」、「海難救助」をテーマに、

また、2 日目は「海上法執⾏および活用事例」をテーマにパネルディスカッションを⾏いま

した。本稿では、後編として 2 日目の基調講演とパネルディスカッションの様子をお伝え

します。 

 

◆基調講演 
 
1．プリマス⼤学 キンバリー・タム博士（オンライン参加） 

同氏は、自動運航船（以下「MASS」※ という）

のサイバーセキュリティ課題について解説しま

した。脱炭素化や効率化の潮流の中、MASS は注

目される⼀方で、安全対策が不十分な導入は深刻

な脆弱性を招くと警告しました。特に、デジタル攻撃が物理的被害を引き起こすリスクや、

通信妨害による貨物盗難から操作者なりすまし詐欺まで多様な脅威を指摘しました。脆弱

性としては、システムの複雑性、制御受け渡し時のリスク、遠隔操作者認証の不備などがあ

り、特に⼀人のマスターが複数船を管理する場面は危険であると述べました。対策として、

データ融合、デジタルフォレンジック、人間-自律性連携（HAT）の導入と、専門家教育や

 海外情報 
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意識向上の必要性を提案しました。 
※ MASS︓自動運航船（Maritime Autonomous Surface Ship） 

 

2．トロムソ⼤学（UiT） テ・ウン・キム博士 

同氏は、MASS の普及に伴う安全課題について解説

しました。海事輸送は、AI や機械学習などの導入に

より有人操船から遠隔・自律運航へ移⾏しつつありま

す。導入は事故削減や運用コスト削減、燃料削減、船

員不足対策などの利点がある⼀方で、遠隔操作では大

量データ通信が必要となり、航⾏妨害や海賊⾏為など

のサイバー脅威が生じると指摘しました。小型ボートを使った実験の結果、自動化が進むほ

ど、監視⼒の低下やシステム依存による過信、障害発生時の対応遅れなどが重なり、事故の

発生率と被害の大きさが高まることが確認されました。さらに、人間の操船者は、自律船が

安全で予測可能な操船を⾏うという信頼が揺らぐと、⾏動や意思決定が大きく変わること

が明らかになったと述べました。また、STCW 要件の⼀部は重要性が低下し、新たな技能

が必要であり、有人 MASS では意思決定、遠隔操作者では状況認識が特に重要であると指

摘しました。加えて、海事分野は規制開発が進む自動⾞産業の先⾏事例から学ぶ必要がある

ことを強調しました。 

 

◆パネルディスカッション 3「海上法執⾏および活⽤事例」 
 
1．海上保安庁 粟井次雄氏（モデレーター） 

同氏は、MASS が海上保安業務にもたらす運用上

の課題について発表しました。IMO では規制面の議

論が中心である⼀方、現場運用の課題は十分に議論

されていないと指摘しました。具体的には、捜索救助

（SAR）、船舶交通サービス（VTS）、法執⾏、環境保

護などの従来業務が MASS 導入により大きく変化す

ると述べました。無人船では乗員救助ではなくサルベージが主となり、法執⾏では証拠収集

や管轄権の決定が複雑化します。また、VTS と遠隔操作センター間の状況共有、乗員不在

による環境事故対応の遅れ、多国間にまたがる管轄問題も課題とされました。MASS の発展

は予測困難だが、有人・無人混在環境への備えとして影響評価に基づく優先順位付けや専用

の任務計画策定が必要であり、現場視点を MASS コード開発に反映すべきと強調しました。 
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2．三井 E&S 造船株式会社 村田航博士 

同氏は、安全な船舶運航のためのコントロールシス

テム設計と、自動から自律システムへの進化について

発表しました。開発に関わるダイナミックポジショニ

ングシステムと多機能操船ジョイスティックシステ

ムは 1985 年から導入が進み、これまでに計 138 隻

に搭載されています。2018 年に提案した 6 段階の自

律性分類では、完全手動（レベル 0）から完全自律（レベル 5）までを定義し、現在は船が

条件下で評価・計画・推奨を⾏い、最終判断を人間が下すレベル 3 を目指しています。成功

の鍵は人と機械の協⼒にあり、分かりやすい情報伝達や偏差時のリスク低減機構の重要性

を指摘しました。また「MEGURI 2040」プロジェクトでは、フェーズ 1 で 3 種類の船舶で

自律航⾏を実証し、フェーズ 2 では完全自律船の商業化に向けた精度・汎用性・信頼性向

上に取り組んでいると述べ、人間とテクノロジーの調和が不可⽋と強調しました。 
 

3．バングラデシュ海軍 マフブブル・ラハマン氏（オンライン参加） 

同氏は、無人船舶の普及が世界の沿岸警備隊

にもたらす課題について発表しました。主な課

題として、法的・規制枠組みの不備、サイバー

攻撃や違法利用のセキュリティリスク、人間の

乗組員がいない状況での監視・乗船手順の困難

さ、技術的限界による誤動作リスクを挙げ、また、捜索救助活動においても新しいプロトコ

ルが必要と強調しました。対策として、IMO による規制枠組みの迅速な策定、各国の国内

規制整備、沿岸警備隊の戦略的統合計画、人員訓練強化、SAR マニュアルの改訂が推奨さ

れており、成功には国際協⼒と先進技術への投資が不可⽋と強調しました。 
 
4．佐藤健宗法律事務所 三好登志⾏氏 

同氏は、MASS における刑事責任の複雑化について発表しました。従来の船舶では船⻑

や当直士官が責任を負いましたが、MASS では遠隔操作センター（ROC）オペレーターや自

律航⾏システム（ANS）設計者など新たに関与す

る関係者がいると説明しました。三つの主要課題

として︓①誰が刑事責任を負うか、②UNCLOS 第

97 条に基づく刑事管轄権の決定、③「船⻑」や「船

舶」という既存法律用語の MASS への適用可能性、
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を指摘しました。衝突は依然として海難事故の主因であり、従来船と MASS が共存する移

⾏期には法的複雑性が増すこと、また、海事関係者の予測可能性確保のため、明確で透明性

の高い国際ルール策定の必要性を強調しました。 
 
5．パネルディスカッション 

パネルでは、MASS の導入状況と今後の課題が議

論されました。テーマは、自律航⾏や衝突回避、遠隔

操作システムの分類・認証プロセス、国際的な基準

作りにまで及びました。パネリストは、日本ではま

だ完全認証を受けた自律船はない⼀方、主要なサブ

システムや船舶表記の⼀部で技術的進展と原則承認

が得られていると報告しました。国内の海事法や制度は現⾏のまま適用されていますが、将

来的には操船や運航に関する法的・制度的ルールの⾒直しが不可避との⾒解が示されまし

た。運用面では、人間と機械の役割分担が重要であり、初期段階では少人数の乗組員を残し

つつ遠隔操作センターが管理するモデルが現実的とされました。また、ルールは個別の遭遇

シナリオごとに細分化するよりも、船上に人間が存在するかどうかを基準に整理する方が

実務的との意⾒が共有されました。さらに、設計や運用の混乱を避けるため、自律システム

の仕様や運用基準の標準化が不可⽋であることでも⼀致しました。討論は、異なる自律レベ

ルの船舶が共存する複雑なシナリオへの対応や、国際協調による法的・制度的ルールと技術

基準の整合性確保の必要性を再確認して締めくくられました。 

 

◆閉会挨拶 
 
⽇本海難防止協会（JAMS） 理事⻑ 鈴⽊章⽂ 

同氏はまず、当セミナーの関係者、ウェブ

での聴講を含め約 50 か国約 550 人という多

数の参加に対して感謝を述べました。新たな

技術の導入には必然的に新たな課題が伴っ

てくるもので、日本海難防止協会として、今

後とも自動運航船を含む新しい技術の導入

とそれに伴う課題に柔軟かつ適切に対応し、

世界を繋ぐ海をより安全なものにしていきたいと強調しました。 
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◆振り返り 
 
今年（2025 年）で 3 回目となる本国際セミナーは、MASS を含む最新の海事技術につい

て、各国の船舶運航者、技術開発専門家及び公的機関と協⼒して現状や課題を議論し、国際

的協調の促進を目指してきました。第⼀回目は、安全性確保や法的・制度的ルール、標準化

の必要性など基本的論点を整理し、課題認識を共有しました。⼆回目には、遠隔操作や段階

的導入時の人員配置、既存法規の適用範囲など制度・運用面での具体化が進みました。そし

て三回目となる今年は実証事例や AI・センサー技術の活用、衝突回避やサイバーセキュリ

ティ対策など高度で実務的な議論に発展し、国際協⼒や標準仕様策定の方向性について確

認されたものと思います。日本海難防止協会ロンドン事務所は、今後も国際セミナーの開催

等を通じ、海事分野における最新動向に関する国際的議論に貢献していきたいと考えてま

す。（筆者） 

 

プレゼンテーション資料や動画は特設ホームページに掲載しています。 

https://london.nikkaibo.or.jp/2025/speakers-2025 
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シンガポール連絡事務所⻑としての 2 ヶ月間 

                                                                                  
    日本海難防止協会 シンガポール連絡事務所 所⻑ 澤田 ⻫司 

 

 

１．ご挨拶と自己紹介 
今回から前任の⽯河所⻑に代わり執筆を担当します。6 月末に着任し、まだあまり日も経

っていないため、あまり私からご紹介できるようなこともないのですが、この 2 ヶ月（執
筆時点）で経験してきたことなどを中心にまとめようと思います。 

その前に、簡単に自己紹介をさせていただければと思います。平成 19 年（2007 年）に
国⼟交通省に入省した私の最初の配属先は、当時の総合政策局環境・海洋課海洋室でした。
入省式等を終え、配属先に連れて⾏かれたものの、職員の皆さんは慌ただしく右往左往して
いて新人職員の私はほぼケアされない状況。。。なんと、翌日に「海洋基本法案」の衆議院国
交委審議を控えていたのでした。よく分からないながらも、コピー取りや答弁資料・参考資
料のセットなどを手伝いつつ、答弁案を読んでどのようなことが議論されるのかをインプ
ットしていると、気が付けば初日から終電を逃してしまっていました。このように私の国家
公務員人生は「海洋」の洗礼を浴びながら始まったのです。 

その後海洋基本法が成⽴し、同年 7 月には「海洋政策課」と新たな組織が誕生。私の業務
は、海洋汚染等防止法の解釈などの法令業務、海洋基本法に基づく海洋基本計画の策定に向
けた省内とりまとめなどの企画業務、IMO・MEPC における MARPOL 条約・議定書関連の
議論や PEMSEA 等の沿岸域管理にかかる国際会議への対応などの国際業務と、実に多岐に
亘りましたが、その分幅広い経験を得ることができました。海洋政策課は国交省の中でも多
様な職種の職員が集まり、また気象庁や海上保安庁、地方自治体からの出向者もいて、人の
つながりという観点でも最初にこうした組織にいることができた価値は極めて大きいと考
えています。 

 海外情報 
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⼀つ別の部署を挟んで、平成 22 年（2010 年）夏には海上保安庁総務部政務課に異動。

9 月には尖閣諸島で巡視船に中国漁船が衝突する事件が起こり、その対応等を巡って国会で

も大きな議論が⾏われ、連日連夜答弁作成等に追われたほか、翌年 3 月には東日本大震災

が発生し、捜索・救助や航路啓開を支援する現場の保安官を微⼒ながらサポートすべく 3 交

代でのシフト勤務も⾏いました。その後しばらくは海に関係する業務から離れていました

が、今回こうして 14 年振りに“戻ってきた”という気持ちでいます。 

 

２．シンガポールでの生活 
本稿執筆現在の状況としては、日本から家族が合流し、⼀時滞在していたサービスアパー

トメントからコンドミニアムに引っ越し、また⻑男の学校も始まるなど、⼀日⼀日があっと

いう間に過ぎてゆっくりと楽しむ時間もありませんが、少しずつシンガポール国内、また近

隣諸国も含めて、⾒分を広めていきたいと思っています。 

シンガポールは日本との時差が+1 時間。実際の経度よりも時間が早く設定されているた

め朝は暗いのですが、赤道に近く昼と夜の⻑さがほぼ同じのため、7〜8 時頃には日が暮れ

ます。また日本の夏と比べても気温は高くなく、湿度はあるものの、朝方はひんやり感じる

ほど過ごしやすい環境です。⾬はシトシト降ったりザーッと降ったりバラつきはあります

が、ある程度時間が経てば止み、空気を冷やす作用を働かせてくれます。地下空間の活用が

進んでいるほか、街中の高層ビルは大きめの庇を備えており、またそれ以外でも歩道上に⾬

除けの屋根が設置されている場所も多く、ルート次第では⾬に濡れることなく往来するこ

とも可能です。 

シンガポールの主要な移動手段は、MRT（地下鉄）、路線バス、タクシー、そして Grab

（日本でいうところのライドシェアサービス）です。MRT と路線バスはかなり高密度にネ

ットワークが張り巡らされており、しかも 1 乗⾞ 200 円もしないという便利さで、MRT と

バスの乗継ぎには割引まであります。タクシーと Grab は、日本よりもさらにアプリでの配

⾞中心で、居住者目線で⾔えば非常に便利です。運賃はタクシーの方が多少高い程度。シン

ガポールに赴任する直前まで、物流・自動⾞局旅客課においてタクシーや日本版ライドシェ

ア（自家用⾞活用事業）を担当していた身として、いろいろ考えることはあります。ちなみ

に自家用⾞の保有は極めて高額で、政府の「Car-lite」政策の下で深刻な渋滞も無く、公共

交通利用が進み、環境に優しい社会が構築されています。 

シンガポールでは、日本食・食材（それに各種物資も）が簡単に手に入ります。多様な文

化が集まり、食文化も豊かな国ではありますが、やはり日本食があると落ち着きますよね。

高島屋や伊勢丹のデパ地下はもちろん、現地スーパーにもかなり日本食材が卸されていま
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すし、寿司、ラーメンはじめ多くのレストランに恵まれた生活です。ただし、輸送費や為替

の関係でそれなりの価格になってくるため、私自身ランチはいつも職場のあるビルのすぐ

隣にあるホーカーセンターで食べています。もちろん安くても美味しいものばかりです︕ 

 

 

 

 

 

 

 

 

＜職場横のホーカーセンター︓Lau Pa Sat（ラオパサ）と ある日のランチ︓Laksa（ラクサ）＞ 

 

３．シンガポール連絡事務所の業務 
プライベートなことばかり⻑々と書いてしまいました・・・。ここからは仕事の内容につ

いて簡単に触れられればと思います。 

当事務所の業務は大きく分けて 2 つ。①マラッカ・シンガポール海峡における船舶航⾏

安全確保と、②ミクロネシア 3 国の海上保安能⼒向上です。 

⼀つ目のマラッカ・シンガポール海峡における船舶航⾏安全確保については、戦後 50 年

以上に亘り、日本財団の支援の下で、沿岸３カ国（シンガポール、マレーシア、インドネシ

ア）が利用国や利用者団体等とも⼀体となって、「協⼒メカニズム」という枠組みにより航

⾏援助施設（AtoN︓Aids to Navigation）の維持・管理などの取組を継続しています。当事

務所は日本財団を代表して、年 1 回開催される CF（Cooperation Forum）会議や年 2 回

開催される ANF（Aids to Navigation Fund）委員会に参加し、沿岸 3 カ国による取組の進

捗をフォローしています。 

着任後しばらくは会議の開催がなく、ANF 委員会の現議⻑国であるシンガポールの担当

部署の運輸省海事港湾庁（MPA︓Maritime and Port Authority）を表敬訪問した程度に留

まりますが、今後 9 月最終週にマレーシアにおいて CF など⼀連の会議が開催予定であり、

その参加に向けて準備を進めています。その際には、会議への出席はもちろんのこと、マレ

ーシア、インドネシアの担当部署との意⾒交換・関係構築も⾏う予定です。その上で、いず

れ機会を⾒てマレーシア、インドネシアそれぞれの国も訪問したいと考えています。 
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＜シンガポール MPA・Foo 副⻑官への表敬訪問＞ 
 

⼆つ目のミクロネシア 3 国の海上保安能⼒向上は、この地球の約 3 分の 1 を占める太平

洋において、その広大な海域を適正に管理することが海洋環境保全や監視取締り、海難防

止・海難救助等に際して非常に重要であることから、そこに位置する小さな島嶼国の能⼒向

上を図るため、2010 年前後から実施しているものです。ミクロネシア 3 国とは、パラオ共

和国、ミクロネシア連邦、マーシャル諸島共和国を⾔います。これら 3 カ国には、すでに日

本財団より小型の警備艇がそれぞれ供与されており、現在はその運航（燃料費など）とメン

テナンスに対する支援が中心となっており、当事務所も日海防本部と共に現地に足を運ん

で、作業の進捗をフォローしたり、政府関係者との意⾒交換により現地の状況や今後のニー

ズを把握したりしています。 

最初のミッションは 7 月末。ミクロネシア連邦のポンペイ島における供与艇 Unity のメ

ンテナンス業務の進捗確認でした。そもそも人生で初めて訪れるエリアであり、到達するた

めには乗継も複数回あるため、実は最初にポンペイ島の地を自分の足で踏むまではかなり

不安もありましたが、着いてしまえば気候も良く（⾬はよく降りますが）すぐに馴染むこと

ができた、と自分自身では思っています。実際のメンテナンス業務ですが、私が⾒たのは終

盤のほぼ完了の段階ではあったものの、現地の司法省国境警備・海洋監視部（BCMS︓

Division of Border Control and Maritime Surveillance ※通称 Maritime Wing）のス

タッフが、協⼒しながら自ら積極的に作業を⾏っている状況を確認することができ、これま

での継続的な支援の成果が現れていることを実感しました。また司法省では司法⻑官補と

も意⾒交換し、政府として人材確保に⼒を入れていること、他方で有能な人材はアメリカ等

に出て⾏ってしまう現実もあることなど、現地の状況をよく知ることができました。 
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＜上架してメンテナンス中の供与艇 Unity＞ 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

＜ミクロネシア連邦・Silem 司法⻑官補との意⾒交換＞ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

＜空き時間に少し足を延ばして訪れた世界遺産・ナンマドル＞ 
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帰りの便が天候不順で急遽ルート変更になるなど、早速大洋州出張のトラブルに⾒舞わ

れたところではありますが、引き続き 3 カ国を回り、また余裕があればその他の国も訪れ

るなどして、適切な支援に努めていきたいと思っています。なお、次回（執筆時点）は 9 月

の上旬にマーシャル諸島共和国を訪問する予定です。 

このほかにも、上記の業務に関連した現地情報の収集と SRO ニュースとしての発出、シ

ンガポールにおける海事関係者との連携・意⾒交換など、日々コツコツと業務に勤しんでい

ます。7 月 23 日には、訓練航海の最終寄港地として停泊中の海上保安庁の練習船「いつく

しま」において開催された当地関係者を対象としたレセプションに招待いただき、事務所メ

ンバーとともに参加してきました。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

＜「いつくしま」レセプション前の 1 枚＠ケッペル島＞ 

 

まだまだ慣れないことも多くありますが、引き続き上記 2 本柱の業務に注⼒し、次回以

降は当地からのより詳細かつ新鮮な情報が提供できるよう努めてまいります。読者の皆様、

これからどうぞよろしくお願いします。 

  



57 

 

 

 

 

 

 

 

 
日海防だより 

                                                                                                                                                                   
      「海と安全」編集部 日本海難防止協会 企画国際部 

 

◆ ⽇海防の動き（2025 年 6 月〜8 月） 
4/17〜6/13 パラオ共和国 巡視船 PSS KEDAM 定期整備 

5/26〜6/21 パラオ共和国 小型パトロール艇 BUL 定期整備 

5/30〜6/6 マーシャル諸島共和国 小型パトロール艇 RMIS LOMORⅡ 現状確認  

6/3〜6/4 パラオ共和国 小型パトロール艇 KABEKEL M’TAL 不具合調査 

6/4 海事の国際動向に関する調査研究委員会（海難防止・R7 年度 2 回） 

6/17〜6/22 パラオ共和国 巡視船 PSS KEDAM パラオ回航 

6/18〜6/27 IMO・MSC110 参加 

6/22〜7/4 パラオ共和国への海上保安アドバイザー派遣（R7 年度第 2 回） 

6/23 日本海難防止協会 定時社員総会・第 1 回臨時理事会 

6/25 海上保安庁海洋情報部図書館訪問取材 

7/13〜8/1 ミクロネシア連邦 小型パトロール艇 FSS Unity 定期整備 

7/15 海上保安庁海洋情報部測量船「拓洋」訪船取材 

7/29 海技教育機構「大成丸」訪船 特別講義実施 

8/3〜8/21 パラオ共和国への海上保安アドバイザー派遣（R7 年度第 3 回） 

8/18 日本水路協会訪問取材 

 

  ウォーターセーフティガイドが 12 か国語に対応 
インバウンドの増加に伴い外国人の海での事故が増えてきたことから 

海上保安庁ではウォーターセーフティガイドを 12 か国語に翻訳しました 
観光､マリンレジャー､地域社会や国際交流などに携わる方々の活用を促しています 

https://www6.kaiho.mlit.go.jp/watersafety/leaflet/ 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
過去の「海と安全」は 当協会ウェブサイトで公開されています。 

https://www.nikkaibo.or.jp/umitoanzen 
 

公開が終了した「海と安全」については下記ページからお問い合わせください。 
PDF ファイルでお渡しが可能です。（利用目的についても記載してください。） 

https://www.nikkaibo.or.jp/contact 
 

日本海難防止協会では様々な調査・研究をおこなっています。 
https://www.nikkaibo.or.jp/ 

 

 

 
 

 

 

 

 

「海と安全」編集部 
公益社団法人 日本海難防止協会 企画国際部 
編集担当︓ 鏡（かがみ）、星衛（ほしえ） 

電話︓03-5761-6080 
メール︓kikakukokusai01@nikkaibo.or.jp 



 

 

 

 

 

 
 

 

 

人と海に未来を 
公益社団法人 日本海難防止協会 

海と安全 No.606 （2025 年 秋号） 


