
   
 
 
 
 
 
 
 

海難分析集 

台風と海難 
台風大接近！そのときあなたは 



 
 
 
 
 
 
 



 

 

   

 

 

 

日本列島には，毎年のように台風が接近・上陸していることから，台風にまつわる史実も

数多く残されています。 鎌倉時代に蒙古軍が来襲した文永の役(1274 年)や弘安の役(1281 年)

では，暴風によって多くの軍船が沈没しましたが，この元寇のときに吹いた｢神風｣は，台風

によるものと言われていますし，鉄砲は，台風で遭難して種子島に漂着したポルトガル人に

よって伝えられた(1543 年)と言われており，日本列島と台風とは，深い縁で結ばれていたよ

うです。 

平成 16 年は，我が国の海難史上で最大の犠牲者を出した「青函連絡船洞爺丸の遭難」(昭

和 29 年 9 月 26 日)から丁度 50 年目に当たっていました。奇しくもこの年に，観測史上最多

の台風が上陸し,各地に浸水や土砂の流出による大きな災害の爪痕を残し，海上においても，

船舶が走錨して浅瀬に乗り揚げたり，転覆・沈没したりして尊い人命と貴重な財産が失われ

ました。また，台風 23 号が通過した直後の 10 月 23 日には，新潟県中越地震が発生して多

くの家屋が損壊し，さらに，12 月 26 日には，スマトラ沖地震により大津波が発生して周辺

諸国の沿岸部で大きな被害が出るなど，自然災害の脅威にさらされた年となりました。 

そこで，海難審判庁では，台風海難防止の一助としていただくため，平成 16 年に上陸した

台風によって発生した海難をはじめ，過去の台風海難から得られた教訓などのほか，旅客船,

フェリー及び内航船に対するアンケート調査結果から明らかとなった台風避難の実態や，錨

泊限界についてのシミュレーション計算結果などを取りまとめ，今般，海難分析集｢台風と海

難｣を発刊しました。 

本書により，船舶の乗組員をはじめとして広く海事関係者の理解が深められ，台風海難防

止へのメッセージとなれば幸いです。 
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第１ 台風に伴う海難の発生状況 

１ 青函連絡船洞爺丸の遭難から半世紀 

 

 

今から約 50 年前，昭和 29 年 9 月 26 日 18 時 39 分，

青函連絡船洞爺丸(4,337トン，乗員乗客1,314人)は，

台風 15 号が北海道渡島半島西方海上を北上する状況

のもと，銅鑼の音に送られて函館港函館桟橋を離れ，

青森港へ向かった。しかし，洞爺丸が出港したころに

は，既に函館湾は台風の右半円に入って大時化となっ

ていたことから，湾内で錨泊して天候の回復を待つこ

とにした。 

洞爺丸は，19 時 01 分両舷錨を投下して錨泊し，機

関を使用して吹き荒れる暴風と湾内に侵入するうね

りを凌いでいたが，20 時 00 分ごろ最大瞬間風速が

50m/s を超える暴風と波高 6m に達するうねりによっ

て走錨が始まった。間もなく，車両甲板に打ち込んだ

海水が機械室にまで浸水して機関が使用できなくな 

り，やがて函館湾七重浜沖合の浅瀬に乗り揚げて転覆し，1,155 人もの尊い命が失われた。

函館湾では，この他にも 4 隻の青函連絡船が沈没し，洞爺丸を含めて合計で 1,430 人もの

死亡・行方不明者が発生するという大惨事となった。(本海難の詳細は後述) 

 

 

 我が国の海難史上最多の犠牲者が発生した「青函連絡船洞爺丸の遭難」は，台風海難の

原点と言えるものであり，今日にも通じる数多くの教訓を残した。最近では，海上におい

ても，テレビなどで最新の台風情報の入手・伝達が容易にできるようになったことから，

大きな台風海難の発生は少なくなっていた。ところが，平成 16 年は，観測史上最多の台風

が上陸し，錨地での風速が 50～60m/s を超す極めて強い風が吹く台風もあったことから，

例年になく台風による海難が大幅に増加した。 

このような海難を少しでも減少させるため，平成 16 年に発生した台風による海難をは

じめ，半世紀前の「洞爺丸の遭難」や最近における主要な台風による海難を振り返り，こ

れらから得られる貴重な教訓を抽出してみることにする。 

【在りし日の洞爺丸】 

26 日 03:00 

 

09:00 

 

15:00 

 

21:00 

 

27 日 03:00 

      

台風15号経路図

函館湾

我が国の海難史上最多の犠牲者が！ 

後を絶たない台風海難 
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２ 上陸台風の経路及び風速 

 

 

平成 16(2004)年に上陸した台風は 10 個で，観測史上最多(平年 2.6 個)となり，うち 7

個の台風が瀬戸内海を通過し，室戸岬，広島及び石廊崎の各気象官署では最大瞬間風速が

60m/s を超えるなど，日本各地で暴風が吹き荒れた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

※実線は台風，破線は熱帯低気圧又は温帯低 

気圧を示す。 

 

※期間は，日本上陸日から温帯低気圧などに 

変わった日，最大風速及び最大瞬間風速に 

ついては各気象官署における最大の数値を 

それぞれ示している。 

 

台風 23 号 台風 6 号

台風 10 号

台風 11 号 

台風 15 号 

台風 16 号

台風 18 号 

台風 21 号 

台風 22 号台風 4 号 

18 号 
広島 60.2m/s 

10 号 
室戸岬 60.9m/s 

22 号 
石廊崎 67.6m/s 

60m/s を超える最大瞬間風速が！

台　風 期　間 最大風速(m/s) 最大瞬間風速(m/s) 気象官署

４号 6月11日～11日 29.2 51.5 宮古島

６号 6月21日～22日 43.7 57.1 室戸岬

１０号 7月31日～8月2日 47.7 60.9 室戸岬

１１号 8月 4日～ 5 日 20.3 29.8 潮岬

１５号 8月20日～20日 27.1 48.7 厳原

１６号 8月30日～31日 46.8 58.3 室戸岬

１８号 9月 7日～ 8 日 33.3 60.2 広島

２１号 9月29日～30日 31.5 52.7 鹿児島

２２号 10月 9日～10日 39.4 67.6 石廊崎

２３号 10月20日～21日 44.9 59.0 室戸岬
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３ 上陸台風による被害状況 

 

 

10個の上陸台風により，全国各地で土砂災害・浸水被害・ 

建物の倒壊などが発生し，多くの犠牲者も伴った。 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

4 号・6 号 
 
6 月 10 日～22 日 

死亡・行方不明 5 人 

住家全・半壊 6 棟 

中部・近畿・四国地方に被害をもたらした。
各交通機関への影響が出るとともに，徳島県
では国道の一部が通行止めになった。 

10 号・11 号 
 
7 月 29 日～8 月 6 日 

死亡・行方不明 3 人 

住家全・半壊 32 棟 

四国地方を中心に大雨となり，徳島県や高
知県で山崩れ・がけ崩れや土石流などの土砂
災害が相次いで発生した。 

15 号
 
8 月 17 日～20 日 

死亡・行方不明 10 人 

住家全・半壊 105 棟 

16 号
 
8 月 27 日～31 日 

死亡・行方不明 17 人 

住家全・半壊 256 棟 

18 号
 
9 月 4 日～8 日 

死亡・行方不明 46 人 

住家全・半壊 1,650 棟 

21 号
 
9 月 25 日～30 日 

死亡・行方不明 27 人 

住家全・半壊 893 棟 

22 号 
 
10 月 7 日～9 日 

死亡・行方不明 9 人 

住家全・半壊 435 棟 

23 号
 
10 月 18 日～21 日 

死亡・行方不明 98 人 

住家全・半壊 8,836 棟 

西日本の太平洋側で大雨をもたらし，香川
県，岡山県，広島県など瀬戸内海沿岸の広い範
囲にわたって高潮による浸水被害があった。 

 

沖縄・九州・中国・北海道地方では，これ
までの記録を更新する最大瞬間風速が観測さ
れたところもあり，建物の損壊や倒木被害が
各地で発生し，多くの方が負傷した。 
 

九州・四国地方を横断し，近畿・北陸地
方を通って東北地方へ進んだ。三重県や愛
媛県でがけ崩れや土石流が発生し，多くの
被害があった。 

大型の強い勢力で本州を横断したため，広
範囲で河川のはん濫・浸水被害・土砂被害を
もたらし，兵庫県，京都府，香川県を中心に
全国で多くの死亡者・行方不明者が発生した。

 

台風はそれほど大きくはなかったが，中心
付近は猛烈な雨や風を伴っており，東海地方
から関東南部にかけて，がけ崩れなどの土砂
災害，浸水被害，突風による被害をもたらし
た。 

九州・四国地方で非常に激しい雨をもた
らすとともに，九州から北海道にかけての
日本海側の各地で暴風が吹き荒れた。 

10 個の上陸台風が日本列島に大きな爪痕を 

台風第 10 号による土砂災害 

（徳島県那賀町） 
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図 1 台風別発生状況         

図 2 上陸台風による海難の発生状況 

４ 海難の発生状況 

 

 

平成 16 年に上陸した台風による海難は， 

233 件 268 隻(走錨船に衝突された錨泊船 

を含む。)で，死亡・行方不明者数は 35 

人に達している。 

台風別では，九州北部を横断して山陰 

沖に達した台風 18 号によるものが 72 件 

と最も多く，発生海域別では，7 個の台 

風が通過した瀬戸内海が 118 件で，全体 

の 5 割を占めている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

徳山下松港 6 件           水島港 5 件          尼崎西宮芦屋港 5 件 

広島湾 37 件       相生・家島 7 件 

 

東京湾 8 件 

高知港 6 件 

鹿児島湾 7 件 

関門港 6 件 

三島川之江港 5 件 

瀬戸内海 

 

台風 18号による海難が最多！ 7個の台風が通過した瀬戸内海で全体の 5割が発生

南西諸島 

阿嘉島 15 件 

2
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５ 台風 18 号と 23 号による主な海難 

 

 

台風 18 号では，九州と中・四国地方が台風進路の右半円に入り，特に，瀬戸内海では

長時間にわたって暴風が吹き荒れ，山口県笠戸島沖で錨泊中の貨物船トリ アルディアント

が乗り揚げて，乗組員 20 人全員が死亡・行方不明となったほか，広島港内で岸壁係留中の

貨物船ブルーオーシャンが沈没し，乗組員 4 人が死亡した。 

また，台風 23 号では，富山湾で錨泊中の練習帆船海王丸が走錨して乗り揚げ，30 人が

負傷したほか，伏木富山港内で岸壁係留中の旅客船アントニーナ ネジダノバが，避難時機

が遅れて離岸できなくなり，そのまま転覆した。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

貨物船ブルーオーシャン 
(3,249 ﾄﾝ)沈没 
9 月 7 日広島県廿日市市 
全損，死亡 4 人 

貨物船トリ  アルディアント
(6,315 ﾄﾝ)乗揚 
9 月 7 日山口県下松市笠戸島 
全損，死亡 19 人，行方不明 1 人 
 

引 船 Ｈ Ｕ Ａ － Ｊ Ｉ
(1,436 ﾄﾝ)遭難 
9 月 7 日鹿児島湾 
 

貨物船千早丸(6,835 ﾄﾝ)
乗揚 
9 月 7 日愛媛県二神島 
重損，死亡 1 人 

貨物船マウント アカボシ
(9,585 ﾄﾝ)乗揚 
10 月 20 日大分県佐伯湾 
軽損 

貨 物 船 フ ク オ ー シ ン
No.7(16,788 ﾄﾝ)乗揚 
9 月 7 日高知県長浜 
重損 

貨物船しゅり(9,813 ﾄﾝ)乗揚
10 月 20 日来島海峡馬島 
重損 

台風 18 号 台風 23 号 

18 号関連 

23 号関連 

 

旅客船アントニーナ ネジダノバ
(4,254 ﾄﾝ)遭難 
10 月 20 日伏木富山港 
全損 

外国船の海難で多くの犠牲者が！ 

練習船海王丸(2,556 ﾄﾝ)
乗揚 
10 月 20 日伏木富山港 
重損，負傷 30 人 
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図 3 事件種類別内訳               図 4 船種別内訳 

６ 海難の内訳 

 

 

台風海難を事件種類別にみると，「遭難」(大雨で流れ出した流木等にプロペラ等が接触

して損傷したものなど)が 102 件(44%)と最も多く，次いで「衝突(単)」(岸壁係留中，強風

により岸壁に衝突したものなど)が 54 件(23%)，「乗揚」(走錨して浅瀬などに乗り揚げたも

のなど)が 32 件(14%)となっている。 

また，船種別でみると，貨物船が 83 隻(31%)，旅客船・フェリー49 隻(18%)となってお

り，この２種で全体の半数を占めている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

事件種類別にみる台風海難の主な態様 
 

＊衝突 
・走錨して圧流され，錨泊中の他船と衝突したもの。 

 
＊衝突（単） 

・岸壁係留中，強風により船体が岸壁に衝突したもの。 
・錨を使用して着岸作業中，強風で錨が効かず，岸壁に衝突したもの。 

 
＊乗揚 

・錨泊中，走錨して岩場に乗り揚げ，沈没したもの。 
・港内で回頭中，強風に圧流されて浅瀬に乗り揚げたもの。 

 
＊転覆 

・台風の接近で大時化となり，出漁中の漁船が転覆した状態で発見されたもの。 
 

＊属具損傷 
・強風のため，マスト頂部のアンテナが折損したもの。 
・走錨して他船との衝突の危険が生じ，錨鎖を切断したもの。 

 
＊遭難 

・大雨により流れ出した流木等の浮遊物にプロペラ等が接触して損傷したもの。 
・曳航索が切断して曳航物件が漂流し，浅瀬に乗り揚げたもの。 
・ランプドアが波浪の直撃で脱落したもの。 

走錨して岸壁に衝突や浅瀬への乗り揚げなど 

貨物船,
83隻, 31%

旅客船,
49隻, 18%

引船,
25隻, 9%

漁船,
 21隻, 8%

プレジャー
ボート,

19隻, 7%

押船,
18隻, 7%

はしけ,
 16隻, 6%

油送船,
16隻, 6%

作業船,
 6隻, 2%

その他,
12隻, 5%

不詳,
3隻, 1%

268隻

遭難, 102件,
44%

その他,4件,
2% 転覆,

6件, 2%

衝突,
16件, 7%

属具損傷,
19件, 8%

乗揚,
32件, 14%

衝突（単）,
54件, 23%

233件
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図 5 外国船の割合           図 6 死亡・行方不明者の割合 

表 1 外国船の内訳 

７ 外国船の海難 

 

 

日本船と外国船を比較すると，日本船が 254 隻(95%)であるのに対し，外国船は 14 隻で

全体の 5%であるが，死亡・行方不明者数では，日本船の 7 人(20%)に対し，外国船は 28 人

と全体の 80%を占めており，外国船の全損海難に伴い，多くの死亡・行方不明者が発生し

ている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 外国船 14 隻の内訳は以下で，船籍別では，パナマ共和国籍が 4 隻で最も多く，船長の国

籍別では，台風に縁遠いロシア連邦が 4 隻と最も多くなっている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

外国船の全損海難に伴う死亡・行方不明者が突出 

日本船,
254隻, 95%

外国船,
 14隻, 5%

268隻

外国船での
死亡・行方不

明者,
28人, 80%

日本船での
死亡・行方不

明者,
 7人,20%

35人

台風 船種 船　　　名 トン数 事件種 船　籍 乗組員数 船長国籍 乗組員国籍
死亡・行方
不明者数

15号 貨物船 ハイビスカス アイル 8,652 遭難 パナマ 19 フィリピン フィリピン 0

16号 貨物船 ウィナー１ 2,593 乗揚 パナマ 12 インドネシア インドネシア 0

16号 引船 ５００５デ キュン 119 衝突 韓国 5 韓国 韓国 0

16号 はしけ （船名なし） - 衝突 韓国 0 - - 0

16号 貨物船 センチュリー　ホープ 9,978 衝突 フィリピン 22 フィリピン フィリピン 0

16号 貨物船 ビハン０５ 5,552 乗揚 ベトナム 20 ベトナム ベトナム 4

18号 貨物船 フク オーシン№７ 16,788 乗揚 パナマ 21 中国 中国，フィリピン 0

18号 貨物船 トリ アルディアント 6,315 乗揚 インドネシア 20 インドネシア インドネシア 20

18号 貨物船 ブルー オーシャン 3,249 沈没 カンボジア 18 ロシア ロシア 4

18号 引船 ＨＵＡ－ＪＩ 1,436 遭難 パナマ 18 中国 中国 0

18号 引船 コフジマル №２ 169 乗揚 ツバル 4 韓国 韓国 0

23号 貨物船 ニコライ コロメイツェフ 1,200 遭難 ロシア 24 ロシア ロシア 0

23号 旅客船 アントニーナ ネジダノバ 4,254 遭難 ロシア 62 ロシア ロシア 0

23号 貨物船 ケープ ブレット 8,940 衝突 マーシャル諸島 19 ロシア ロシア，ラトビア等 0
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－ 海難審判庁ホームページで見ることができます － 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

「海難審判庁ホームページ」

には，海難事例が満載 

是非ご覧ください！ 

URL http://www.mlit.go.jp/maia/index.htm 

いろんな海難事例を見てみよう 

海難防止のための情報が盛りだくさん。 

きっとお役に立てます。是非ご覧ください。 

「海難分析集」   「地方版分析集」  「マイアニュースレター」 

「マイアニュースレタ
ー」はメール配信も
しているよ。 
お申込はＨＰから 
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Case in 1954  青函連絡船の遭難と海難原因の究明･･･････････････････････････ 

Case1 旅客を乗せたまま避泊中の旅客船が走錨して防波堤に衝突････････････ 

Case2 台風の右半円の湾内で避泊中の外国船が走錨して乗揚････････････････ 

Case3 深海投錨していた外国船が走錨して乗揚･････････････････････････････ 

Case4 台風の左半円の湾内で避泊中の練習帆船が走錨して乗揚･･････････････ 

コラム 「最大瞬間風速は最大風速の何倍？」･･･････････････････････････････ 

Case5 岸壁に係留したまま台風の通過を待った外国船が沈没････････････････ 

Case6 避難時機が遅れて離岸できなくなった旅客船が岸壁係留中に沈没･････ 

Case7 着岸操船中の旅客船が強風に圧流されて乗揚･････････････････････････ 

Case8 避難海域に向かう自動車運搬船が荒天下で操船不能となって乗揚･････ 
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  昭和 29 年 9 月 26 日 函館湾の様子 
七重浜  

洞爺丸沈没  

0         1         2          3 海里  

0     1     2     3       4       5 ㎞   

函館山 
335 

函館駅 

有川桟橋  

函館桟橋  

洞爺丸錨泊  

第十一青函丸錨泊  

第十一青函丸沈没  

北見丸錨泊  

北見丸沈没 

十勝丸錨泊  

十勝丸沈没  

日高丸沈没 

日高丸錨泊 

葛登支岬灯台 

函館港防 
波堤灯台 

50m 

10m 

20m 

40m 

30m 

5m 

（
港
界
）

[ 昭和 27 年 3 月 19 日 海上保安庁刊行 海図第 9 号「涌元錨地至汐首岬」から作成 ] 

  

洞爺丸：青函連絡船 4,337 トン 乗組員 111 人 乗客等 1,203 人 貨車等 12 両 函館港→青森港
発生日時・場所：昭和 29 年 9 月 26 日 22 時 45 分 函館湾(台風避泊中) 
沈没時の気象等：雨 南西風 風速 20m/s 波高 3m 低潮後 1 時間 
死亡・行方不明者：1,155 人（乗組員 73 人 乗客 1,041 人 国鉄職員等 41 人） 

Case in 1954   青函連絡船の遭難と海難原因の究明 

 
青函連絡船の洞爺丸は，台風 15 号が接近する中，函館港函

館桟橋を出港し，青森港に向かった。しかし，函館港外は既に

大時化となっていたので函館湾で避泊したが，強風と波浪のた

め走錨し，函館湾七重浜沖合の浅瀬に乗り揚げ，転覆・沈没し

て乗客等計 1,155 人が死亡・行方不明となった。 

また，このとき，青函連絡船の「第十一青函丸」「北見丸」

「十勝丸」「日高丸」の 4 隻も函館湾で相次いで沈没し，4 隻

の乗組員計 275 人も死亡・行方不明になった。 

海難の概要 

【転覆した洞爺丸】  

北海道 

函館湾

函館湾は，北西風の

ときは高い山に遮られ

て風浪の影響が少な

い。しかし，湾口が南

南西方に大きく開いて

いるため，南寄りの風

が連吹すると，吹走距

離が長いので，時間の

経過に伴って湾内に高

波が侵入するようにな

る。 
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11:05 函館桟橋に着岸 (青森港→函館港) 
    [台風 15 号は能登半島北西方 100 ㎞を北東に進行 

気象情報では，夕刻に函館南方を通過の可能性が強か
った。] 

14:40 出港部署配置につく。(函館港→青森港) 
15:00 停電のため陸上の線路と本船との間の可動橋を外すこと

ができず，出港をしばらく見合わせることにした。 
    乗客を乗せたままで係留して待機する。 
    [気象情報：台風は夕刻に奥羽地方北部又は北海道南部

を通過し，夜半に千島列島方面へ去る。] 
    →実際の進路は，予想扇形の左端に偏し，扇形範囲も順

次北方に移されていた。 
17:00 風が急に弱まり，上空に晴間が生じ，台風の中心に入っ

たかと思われるような状況が生じた 
    [函館桟橋では，17:30 から 1 時間以上にわたり風向の変

化がなく，風は強くなり，気圧は停滞のまま] 
17:40 18:30 に出港することを決定 
17:59  [気象情報：台風はいま，江差の西方沖合 100 ㎞を北東又

は北北東に進行中] 

18:22 [無線通信で，有川桟橋では南南西の風 22～25m/s，突風
32m/s と確認] 

18:39 函館港函館桟橋を出港 南南西の強風を左舷後方に受け
ながら，防波堤内の常用航路を全速力で航行 

18:53 防波堤西出口付近を通過 左舷前方から強い風を受け，
波浪も高いことが判明 

18:55 防波堤灯台を左舷側に見て通過 

19:01 暴風と波浪のため錨泊（右舷 8 節と左舷 7 節の双錨泊） 

 [南南西の風 25～30m/s，突風 40m/s，気圧変化なし] 

19:30 船体の縦揺れに伴い，船尾の開口部から車両甲板に浸水 
19:50 左舷錨鎖を 1 節延ばし，両舷 8 節とした。 
       機械室に浸水が始まる。 

20:00 走錨が始まる。缶室に浸水が始まる。 
20:10 無線で海上保安部へ最初の事故通報 
20:30  バラストポンプを始動したが，間もなく使用不能 
    三等客室に浸水が始まる。 
20:40 [本船の風速計で突風 57m/s，波高 6m] 

21:00 船体が左舷側に傾斜 
21:40 左舷側への傾斜が増大 
21:50 左舷主機が使用不能 ビルジ排出不能。 

船体の傾斜が左舷側から右舷側へと替わり始める。 

22:05 右舷主機が使用不能 浸水により船尾トリムになる。 
22:15 乗客に救命胴衣着用の指示 
22:26 七重浜の浅瀬に乗揚 右舷側に 45 度傾斜 
22:42 船内消灯 多量の海水が流入 
22:45 右舷側に横転・沈没 

 
沈没状況：水深 8.3m の地点 

船体は海岸に並行で，右舷側に 135 度傾斜 

右舷側は泥質の海底に埋まり，左舷側ビルジキールが 

海面上に現れた状態 

  

 【洞爺丸の漂着物（七重浜）】  

    その日の洞爺丸   昭和 29 年 9 月 26 日（日） 

気象庁では後に, 

「函館付近で一時風が弱ま

ったのは,寒冷前線に伴う寒気

流が場の風と相殺したために

起こったものであり,寒冷前線

は場の風との相互作用によっ

て急速に消滅した。」と解析し，

『風の弱まりや謎の西日』に

ついては，台風の中心が函館港

付近を通過したものではない

としています。 

26 日 03:00 

 

09:00 

 

15:00 

 

21:00 

 

27 日 03:00 

      

台風15号経路図

函館湾

台風15号の特徴としては， 

① 九州・中国地方を横断後，

勢力を維持したまま日本海を

北上したこと 

② 約 100 ㎞/hで北海道に接近

し，渡島半島の南西海上に差

し掛かったころから，速度が

約50km/hと急に遅くなったこ

とが挙げられている。 

台風の中心が通過？ 
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　　　　　　　昭和29(1954)年9月26日の青函連絡船の状況

第十一青函丸 北見丸 洞爺丸 十勝丸 日高丸

　3,142トン 　2,928トン 　4,337トン 　2,911トン 　2,932トン

　113.8メートル 　113.7メートル 　113.7メートル 　113.6メートル 　113.7メートル

　90人 　76人 　111人 　76人 　77人

　なし 　なし 　1,203人 　なし 　なし

　45両 　46両 　12両 　35両 　43両

　函館→（荒天避泊） 　函館→（荒天避泊） 　函館→青森 　青森→函館 　青森→函館

20分 青森港向け函館
        港 (函館桟橋)
        出港

（11時20分
      青森港出港）
　　　　　↓

48分 風波が増したの
        で，続航を断念
        し，帰港

40分 青森港向け出港
        部署配置

20分 青森港出港

17分 荒天避泊のため
        離岸(有川桟橋)
30分 錨泊（右8節）

00分 停電のため可動
        橋が取り外せず，
        遅延したので出
        港見合わせ

02分 荒天避泊のため
        離岸(函館桟橋)
25分 錨泊

33分 防波堤内に錨泊
　　　　（右5節，左5節）

40分 青森港向け出港
        を決定

30分 守錨当直開始

40分 守錨当直配置，
        機関用意

39分 函館港(函館桟
       橋)出港

50分 錨泊（右8節，
        左4節）

00分 機関使用
30分 機械室，缶室に
　　　 浸水

01分 錨泊（右8節，
        左7節）
30分 車両甲板に浸水
50分 両舷とも8節に延
       伸，機械室に浸
       水

30分 機関使用
　　　 車両甲板に浸水

30分 機関使用
　 　　両舷とも8節に
       延伸

00分 船尾から沈没 20分 走錨
45分 ちちゅうのため
　　　 揚錨開始

00分 走錨
　　　 缶室に浸水

00分 走錨
　　 　缶室に浸水
40分 北東方に1海里
　　 　圧流，左右へ大
　　 　きく動揺

15分 3節まで巻き詰
　　　　めてちちゅう開
　　　　始，全速力前進
　　　　左舷側に10度
　　　　傾斜

40分 左舷側傾斜増大
50分 左舷主機使用不
　　　 能

50分 右舷側傾斜増大 15分 防波堤外へ転錨
　　　 のため揚錨開始
45分 揚錨終了，全速
　　　 力前進

00分 右舷側に15度
　　　 傾斜
30分 機関使用不能，
　　　 右舷側に横転，
　　　 沈没

05分 右舷主機使用不
　　 　能
15分 乗客に救命胴衣
　　 　着用の指示
26分 浅瀬に乗揚，右
　　 　舷側に45度傾斜
42分 消灯，多量の海
　　 　水侵入
45分 右舷側に横転，
　　 　沈没

20分 機関使用不能
30分 発電機停止，
　　 　消灯

00分 車両甲板に浸水
10分 機械室，缶室に
　　 　浸水
25分 投錨（右4節）後，
　　 　全錨鎖10節が
　　 　延出

41分 積載車両横転
42分 右舷側に転覆

00分 右舷側に10度
　　　 傾斜
35分 捨錨したが，機
　　　 関使用不能停止
43分 転覆

20時00分 22時30分 22時45分 23時42分 23時43分

函館港防波堤灯台
から257度1,785m

葛登支岬灯台
から89度2,900m

函館港防波堤灯台
から337度2,500m

函館港防波堤灯台
から253.5度1,810m

函館港防波堤灯台
から264度1,530m

90人 70人 1,155人 59人 56人

　（注）　風向，風速，気圧は，毎正時の函館港函館桟橋での数値。

乗組員数

積載貨車等

航　　路

船　　名

総トン数

長　　さ

乗客等数

13時：
　東南東
　8～12m/s
  995.9mb

14時：
　東
　10～15m/s
　989.2mb

15時：
　東
　15～17m/s
　986.6mb

16時：
　東
　10～15m/s
　985.2mb

17時：
　南
　12～15m/s
　982.6mb

18時：
　南
　15～20m/s
　982.6mb

19時：
　南
　15～20m/s
　982.6mb

20時：
　南
　20～30m/s
  979.9mb

海難の発生地点

死亡・行方不明
者数

21時：
　南
　15～20m/s
　979.9mb

22時：
　南西
　15～20m/s
　979.9mb

23時：
　南西
　20～25m/s
  981.2mb

海難の発生時刻

乗組員全員死亡
のため，詳細不詳
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青函連絡船は，その後 34 年間  

大きな事故もなく，本州と北海  

道を結ぶ旅客輸送と物流の大動  

脈としての重責を担っていたが，  

青函トンネルの開通に伴い，明  

治 41 年の開業から 80 年目に当  

たる，昭和 63(1988)年 3 月 13 

日にその役目を終えた。  

 

 

 

 

船舶の運航に関する原因のほか，次の事項が海難の原因とし

て指摘されました。 

１ 法令上，船舶の構造等の安全度は，いかなる気象海象で運

航しても安全であることを保証したものではなく，船舶使用

者が必要な安全度を保持すべきであって，本船では航路事情

からして船体構造が適当ではなかった。 

２ また，国鉄管理機構では，連絡船の安全運航は船長に委ね

れば足りるとし，自らは介入すべきでないとの見解をとって

いたため，同機構には安全運航についての職員配置等がな

く，非常態勢・職務権限等の運航管理は適当ではなかった。

函館地方海難審判理事所は，短期間で調査を終え，海

難発生から 2 箇月後の昭和 29(1954)年 11 月 27 日に海難

審判開始の申立を行った。 

函館地方海難審判庁は，翌昭和 30(1955)年 2 月 15 日

第 1 回海難審判が行われ，以後，30 回にわたって集中的

に審理され，同年 9 月 22 日に裁決を言い渡した。 

第二審の請求を受けた高等海難審判庁は，昭和

31(1956)年 4 月 1 日の第 1 回海難審判から，48 回にわた

って審理し，昭和 34(1959)年 2 月 9 日に裁決を言い渡し

た。 

2 箇月で申立

１０箇月で裁決

４８回の集中審理

海難審判 

 当時，青函連絡船は，本州と北海道とを結ぶ海上交通の大動脈としての役割を果

たしていただけに，未曾有の大惨事となった「青函連絡船の遭難」に対して，一

刻も早い原因の究明と再発防止対策の徹底が強く望まれた。  
 そのため，海難審判庁では，総力を挙げて徹底した海難の調査と審理を重ね，

早期に海難原因の究明を行った。  

【当時の海難審判廷（函館）】  

 

 連絡船の船体構造，管理機構等の改善の委員会を設置して各種

安全対策を検討し，実施した。 

① 船舶では，車両甲板船尾開口部の防水装置の改善等 

② 管理機構では，船舶部門の拡大・強化 

③ 研修会議の開催や船員への総合訓練の実施 

裁決では， 

日本国有鉄道では， 

 【復原性の鑑定に使用した洞爺丸の模型】  

30 回の集中審理

【洞爺丸慰霊碑と函館港（H18.2 撮影）】  
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17 日 14:00  台風 10 号が，夜半には瀬戸内海を縦断する状況であったが，運航管理者からの連絡 
(事故前日) により，運航を継続することになり，今治港を出港し，神戸港に向かった。  

21:51 神戸港に入港 
台風は四国に上陸し，暴風域はなくなったが，速度を上げながら北東進し，関西地方
に接近する恐れがあった。そのため，神戸港在港船舶に対して避難勧告が発令された。

 
 
 

 

22:57 尼崎西宮芦屋港の西宮防波堤南方約 1海里の地点で錨泊 
単錨泊錨鎖 6節 水深 15m 底質泥 甲板手 2人で守錨当直 機関用意なし 

(付近に共同運航船でほぼ同型のＱ号  が錨泊中) 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ⅱ．走錨に至る経緯 

Ｈ丸：旅客船 10,181 トン 乗組員 34 人 乗客 57 人・車 12 台 神戸港→今治港 

船長：48 歳 一級海技士（航海） 海上経験 33 年 船長経験 6箇月 

発生日時・場所：平成 10 年 10 月 18 日 00 時 58 分 尼崎西宮芦屋港(避泊中) 

気象等：雨 南南西風 風力 11 波高 3.5m 低潮時  

Case1 旅客を乗せたまま避泊中の旅客船が走錨して防波堤に衝突 

 
Ｈ丸は，神戸港に停泊中，台風 10 号の接近により，在港船舶に対する避難勧告が発令されたた

め，神戸港を離岸して港外に避難することにしたが，乗客を乗せたうえでとりあえず神戸港を発

し，尼崎西宮芦屋港で錨泊して台風の通過を待つことにした。台風は，四国に上陸し，暴風域が

なくなったものの，中心付近の最大風速は 25m/s を保って北東進していた。Ｈ丸は，十分な走錨

防止措置をとらずに錨泊を続け，強風と波浪により走錨して防波堤に衝突した。 

海難の概要 

船長は運航管理者に錨泊したことを報告。
その時，運航管理者は・・・ 

 

 

その地点は南

からの風浪に

弱いのでは？ 

→ 特に，船長に対して確認も指示や助言もせず

Ｑ号は走錨しなかった･･･

船
長 

一方で 

 
少し防波堤と近いけ

ど，大丈夫だろう。

 

その後，徐々にうねりが高くなるが気付かず 

Ⅰ．運航継続の決定 

 もし風が強くなったら

錨を揚げて出よう。 

暴風域がないし，まだ錨地では

風速は 10m/s 前後だし・・・ 

強い風は吹かないだろう。 

台風は，香川

県を北上中 

★運航管理者と船長との打ち合わせ 
乗客を乗せてとりあえず神戸港を出港し，港外で台風避泊して台
風の通過を待って今治港へ向かうことにした。 

18 日 00:00 守錨当直者に具体的な指示をせずに降橋 
00:20 風速 15m/s 船長に報告せず 
00:21 走錨開始 
00:25 風速 20m/s 当直者はレーダーで船位のずれに気付

いたが,振れ回りと判断して報告せず 

00:30 風速 30m/s  
風の音で船長が昇橋→すでに走錨中と判断 

00:35 揚錨用意，機関用意 

00:40 揚錨を始めたが，錨鎖が極度に緊張して巻けず 

00:58  圧流されて西宮防波堤に衝突 

･･･まあ， 
船長の判断

に任せるか
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台風予報の最大風速 

台風予報における最大風速では，地形の影響で局地的 
に吹く強い風については考慮されていません。 

したがって，地形によっては発表された最大風速より 

強い風が吹く可能性があります。また，今回の台風 10 

号のように進行速度が速い場合には，風向風速が急変す 

る可能性があるので注意が必要です。 
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4

8

12

16

20

14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 1 2 3

17 日 15 時観測台風情報 

暴風域はなくなったが，最大風速

25m/s，強風域(風速 15m/s 以上)半径

東側 600km の勢力を保ったまま進行 

Case1 

15 時 40km/h 

20 時 55km/h 

00 時 65km/h 

台風 10 号の進行速度がアップ 

21 時 

23 時 

18 時 

左舷錨鎖 6 節 機関用意 
17 日 23:00 南寄りのうねりを感じる 

→ 風が強くなる前兆と判断→23:30 守錨当直を強化

23:55  うねりが次第に大きくなって船体が動揺 
→ 左舷錨鎖を 9節に延ばし，右舷錨 1 節を振れ止めとした 

風が更に強くなり，風向がＥＳＥからＳＳＥに変化 
→ 直ちに機関を使用して走錨を防止 → 走錨せず! 

                               

ＰＯＩＮＴ！      旅客船の最大の使命は，旅客を安全に輸送することです。 

◆ 運航管理規程は守られていますか？ 
旅客を乗せたうえで出港し，台風避難することに問題はありませんか？ 
運航管理者と船長は，十分に協議して無理のない運航を！ 

 

◆ 走錨防止措置は万全ですか？ 
台風の進路，風向風速，波浪の侵入など，予想外の状況となった場合でも大丈夫ですか？

船長は，安全サイドに立って，十分な錨泊態勢と守錨当直の強化，そして機関用意を！

 
振れ回りを各

舷 20 度に抑制 

同型船Ｑ号がとった走錨防止措置 

日本気象協会発行『気象海象要覧』に掲載

されている｢台風に伴う風と波の予測｣から，

今回の台風10号のように大阪湾が台風進路の

右半円に入り，進行速度が速く，勢力が比較

的弱いモデル台風を選び，波高について比較

してみます。 

Ｈ号が走錨した時のうねりの波高は約 3.5m

であり，モデル台風では，Ｈ号の錨泊地点( )

での波高は，図から約 3m であることが読み取

れ，実際の波高に近い値となっています。 

(ｍ)

モデル台風経路図↑

モデル台風の有義波高図

大阪湾での波高の予測 

時

m/s 

神戸海洋気象台で観測された風向風速の変化(地上気象)

N 風向風速が 
急変 

16 時

00 時 21 分走錨

00 時 21 分走錨
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【12:00 観測】･･･台風の勢力が自己の予想に 

        反して衰えないまま西北西に進む 

25 日         【06:00 観測】･･･志布志湾が強風域に入る。

         【09:00 観測】･･･志布志湾が右半円の暴風

                        域に入る可能性がある。 
 

★しかし，船長は 

Ｃ号：貨物船(パナマックス型) 36,080 ﾄﾝ 乗組員 19 人(国籍インド 4人，フィリピン 15 人) 

   とうもろこし 40,280 ﾄﾝ積 米国ニューオリンズ港→鹿児島県志布志港→志布志湾(避泊中)

船長：44 歳 インド国籍 海上経験 27 年 船長経験 7年 志布志港は初入港 

発生日時・場所：平成 14 年 7 月 25 日 21 時 15 分 鹿児島県志布志湾 

気象等：雨 東北東風 風力 10 波高 5m 下げ潮初期 

損傷等：船体中央部が折損して全損 燃料油の一部が流出 乗組員 4人が死亡 

Case2 台風の右半円の湾内で避泊中の外国船が走錨して乗揚 

 
Ｃ号は，志布志港で揚荷役中，台風 9 号の接近に伴って鹿児島湾に避難することにし，同港を

出港した。Ｃ号は，鹿児島湾に直航せずに志布志湾で錨泊(単錨泊 6 節使用，12 節保有)して台風

の動向を見極めることにした。Ｃ号は，ナブテックス等の台風情報から勢力が衰えると判断し，

錨鎖 6 節のまま志布志湾で錨泊を続けた。しかし，予想に反して台風の勢力が衰えず，やがて台

風の右半円の暴風域に入り，暴風と湾内に侵入するうねりによって走錨し，乗り揚げた。 

海難の概要 

22 日 07:36 Ｃ号志布志港入港 揚荷役開始 
23 日      代理店と打ち合わせ 

台風の接近で避難勧告が出されるとの情報 

船長 

代理店 

担当者 

 
鹿児島湾までは 11 時間かかるし･･･ 

初めてだし･･･ 
志布志湾には，同型船 M 号も錨泊し 

ているし･･･ 
機関と舵で何とかなるだろう 

→→ 鹿児島湾に避難することに決定 でも初入湾 

台風が志布志湾の南方を通過する場合は

どこに避難すればよいか？ 

志布志湾は，避難錨地に適さない。 

これまで大型船は鹿児島湾に避難していた。

＊台風の国際表記(3 階級に分類) 

33m/s≦ Ｔ(typhoon) 
25m/s≦ ＳＴＳ(severe tropical storm) ＜33m/s
17m/s≦ ＴＳ(tropical storm)  ＜25m/s 

 24 日 12:00 観測 
17 ノットで西進

最大風速 36m/s

24 日 10:40 荷役を中断して離岸 
11:30  避難海域の鹿児島湾に直航せずに志布志湾

に錨泊。台風の動向を見極めることにした。

【水深 25m 底質砂 右舷錨･錨鎖 6節】 

夕刻Ｃ号とほぼ同型のＭ号が志布志湾北部で錨泊 

海図に台風の位置，進行方向，速度だけを記入 

強風域や暴風域の記入なし。 

! 台風のランクがＴから STS に一階級下がった(*) 

! 今後 24 時間で風速 28m/s に下がると予報 

! いまだに湾内は風速 10m/s 未満で波高 2m 

→このまま勢力が衰えると判断 
→→志布志湾で錨泊を続けることにした。 
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16:00 北風が急に強くなり風速 15m/s を超え，湾口から侵入していたうねりの波高も高くなる。 

→守錨当直を強化したものの，依然として外洋に避難せず 
16:24 機関の使用開始 錨鎖は 6節のまま 
16:30 志布志湾が台風の右半円の暴風域に入る。 
17:00 風向が北東に変わる 波高 3m 

19:30 台風最接近 風向が東北東に変わる。 
風速 17m/s 最大瞬間風速 28m/s 波高 5m 

20:30 走錨開始 風速 25m/s 最大瞬間風速 35～41m/s 最大波高 8m 

20:40 レーダーで走錨を確認  
揚錨開始→錨鎖 6節中 2節だけ巻き揚げたところで，錨鎖が極度に緊張して揚錨が困難になる。 

21:15 水深 10m のところに船尾が乗揚 
    
   船体の中央部が折損したので，全員ヘルメット及び救命胴衣を着用 

し，救命艇に乗り組んだ。救命艇を降下中，波浪によって船体外板に 

激しく打ち付けられて損傷したため，全員が救命艇から海中に脱出し 

た。乗組員 15 人は海岸に泳ぎ着いたが，4人が溺死した。 

 

① 台風に対する認識が不足している 

離岸後は代理店からのインターネットによる台風情報が入手できなくなり,ナブテックス，気象

ファックス及びインマルサットＣの気象情報を入手していた。 
当直航海士がナブテックスの 3 時間前の観測結果による台風位置，進路及び速度を海図に記入

していたが，暴風域や強風域は記入していなかった。 
→ナブテックスの台風情報により台風の勢力がこのまま衰えると希望的な観測 
→暴風域に入ることや風向の変化と波浪の侵入についての危機意識が欠如 
→船長と各航海士(いずれもインド国籍)の台風に対する認識の甘さ 

② 避難海域等の情報が不足している 

Ｃ号船長と代理店の担当者とが打ち合わせをした際，Ｃ号船長は担当者に｢どこに避難すればよ

いか?｣と質問し，担当者から｢志布志湾は避難錨地に適さない。これまでの大型船は鹿児島湾に避

難していた。｣との助言を得て, 鹿児島湾に避難することに決定した。 
→実質的な船舶所有者は日本の会社であるが，運航管理会社は外国の会社である。 
→鹿児島湾への入湾経験がないことに不安があった。 
→荒天下，鹿児島湾まで約 11 時間を要する。また，荷役を中断したので，台風通過後は再び

志布志港に入港する必要があった。 
③ 同型船が志布志湾に錨泊していたことへの安心感があった 

志布志湾北東部の福島港沖に外国船Ｍ号(38,567 トン)が錨泊していたので安心感があった。 
Ｍ号は，水先人から｢東の風なら志布志湾北東部の福島港沖が良い。｣との助言を受け，錨鎖 9～10 節 

で同港沖に単錨泊した。しかし，暴風とうねりによって走錨したものの，乗り揚げには至らなかった。

ＢＡＣＫＧＲＯＵＮＤ！ 
志布志湾で錨泊を続けた背景

外国船に対するサポートを十分に! 

◆外国船は，台風に対する認識が甘く，台風避難の経験が少ない上，避難海域についての情報不

足から，避難の時機が遅れたり，避難海域の選定が適切でなかったことによって台風海難に遭

遇しています。 
→実質的な船舶所有者は日本の会社であっても，運航管理会社は外国の会社であり，台

風避難海域などに関して相談できる者が身近なところにいません。 
→離岸後は，代理店などから最新の台風情報等の入手ができなくなります。 

外国船に対しても，避難海域についてのきめ細かな情報提供や離岸後でも最新の台風情報等が容

易に入手できるようにする必要があります。 

Case2
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風速(m/s)

時間

N

都井岬灯台の風速 
志布志湾石油備蓄基地 
シーバース(SB)の風速

ＰＯＩＮＴ！     風 と 波 

◆台風の最接近前後における風向の変化に注意しましょう。また，風に対する遮蔽物が少ない

海上では，平均風速の 1.5～2 倍の最大瞬間風速を見込んでおきましょう。 

◆うねりが高くなると走錨の危険性が著しく増大します。うねりの侵入が予想される錨地は避

けましょう。また，ときおり有義波高の 1.5～2 倍の最大波高が出現することがあります。 

Ｃ号が，錨泊中に風だけを受ける場合と，風とうねりとを受ける場合とで，錨泊限界にどの程度の違

いが出てくるのか，シミュレーション計算結果を見てみます。  
水深 25m 底質砂 機関不使用 

係駐力 

錨鎖にかかる張力(風だけ) 

錨鎖にかかる張力(風とうねり) 

係駐力 

走錨 

(張力が係駐力を

超える) 

正面から風だけを受ける場合 

風圧力の増加に伴って錨鎖の着底部分が減

少するため，錨鎖による係駐力は減少します。

しかし，全体の係駐力には十分余裕があるた

め，どの錨鎖長においても走錨しません。 

12 節  10 節  9 節  8 節  6 節
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波高(m) 

時間

風向の変化は要注意信号 

志布志湾奧部の有義波高 
最大波高 

波高の状況 

風向・風速の変化 Case2

うねりが侵入しない錨地でないと

係駐力
張力

張力が係駐力

より大きくな

った時点を走

錨とした。

 志布志湾における平成 14 年
7 月 25 日観測の風向風速，波高
の変化は右グラフのとおりで
す。 
台風の最接近前において，風

向の変化とともに，風が急に強
くなっています。 

また，台風進路の右半円で発
生した大きなうねりが，風向の
変化と時を同じくして湾内に
侵入しています。 

正面から風とうねりを受ける場合 

(波高 5m，波長 200m) 

うねりが加わる場合は，風圧力及び波漂流

力(波が浮体を移動させる力)により，錨鎖の

張力が風速 10m/s で約 50 トンに達し，この時

点で張力が錨鎖 6 節での係駐力を超えて走錨

します。また，風速 15m/s では錨鎖 8節，25m/s

では 12 節でも走錨することになり，うねりの

影響が大きいことがわかります。 

 

SB 19:30 最接近

波浪の影響が大きいことに注意 

19 30 最接近
19:30 最接近



第２ 台風海難の事例 

- 19 - 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ｂ号：貨物船 5,552 トン 乗組員 20 人(国籍ベトナム) 空倉  

大韓民国ポハン港→大分港→由良岬沖 

船長：42 歳 海上経験 18 年 船長経験 4年                     

発生日時・場所：平成 16 年 8 月 30 日 12 時 25 分 愛媛県由良岬東岸（避泊中） 

気象等：雨 南東風 風力 12 波高 8m  下げ潮の末期    

Case3 深海投錨していた外国船が走錨して乗揚 

 
Ｂ号は，大分港沖において着桟待ちのため錨泊中，台風 16 号の接近に伴い，避泊地に向かうため抜

錨し，豊後水道を南下した。Ｂ号は，九州南方を北上する台風の進路から遠ざかり，かつ，吹いていた

北東風を遮蔽できる四国西岸の錨地を探した。しかし，宇和海などはいずれも水深が深いため，更に南

下して愛媛県由良岬南東の湾内に避泊した。その後，風向が南東に変わり，南に開いている湾口から波

浪が侵入するようになったが，早期に転錨せずに錨泊を続けた。Ｂ号は，走錨したことに気付いて直ち

に揚錨して外洋に避難しようとしたが，水深が深すぎて揚錨ができなかった。そして，錨を曳きずりな

がら沖出して再度錨泊したが，再び走錨して付近の海岸に乗り揚げた。 

海難の概要 

8 月 29 日 09:55  
単錨泊  

17:40 走錨開始

Ｂ号(1990 年日本の造船所で建造)の錨及び錨鎖 

錨  ： JIS 型ストックレスアンカー (重量 3,300kg) 

錨  鎖： 両舷各 9節 (1 節 27.5m)を保有 

揚錨機： 電動油圧型 (右舷側の揚錨機は故障中)

(事故前日) 8 月 29 日 

09:55 台風避難のため，大分港沖を抜錨 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

14:40 水深 92ｍの地点で左舷錨・錨鎖 6 節半

として単錨泊 
17:00 風向が北東→南東に変化 風力 8 

南向きの湾口から波高7mの波浪が侵入

17:40 錨鎖を 7節半としたが，走錨開始 
20:00 外洋に避難するため揚錨開始 

水深が深すぎることや，船体の動揺に

よって巻き揚げが困難 
錨を曳きずりながら南方へ沖出し 

20:40 水深 76ｍの地点で左舷錨鎖 8節として 

単錨泊 機関を使用して走錨防止 
翌 30 日  

11:30 その後も機関を使用して走錨防止に努

めていたが，風力 12 と波高 8m で 

走錨→乗揚 (4 人が死亡・行方不明) 

翌 30 日 11:30 
再び走錨

20:40 単錨泊 

奄美大島近海を北上中の台風が北北東の進

路をとり，九州に上陸するおそれが出たので，

当初予定していた九州東岸での避泊を断念し

た。そのため，台風から遠ざかり，北東風を遮

蔽できる四国西岸で避泊することにしたが，ど

こも水深が深かった。しかし，やむなく北東風

が遮蔽できる由良岬南東の湾内に避泊した。

(海図 W151 を備え付けていた) 

ポイント 

風向の変化に対応して早めに次の一手を！ 
水深が適度な錨地でも，風が強くなって錨鎖が緊張したり，波浪により船体の動揺が激しくなってか

らでは，揚錨がなかなか難しいものです。湾口からの風の吹き込みや波浪の侵入が予想される場合

は，早めに揚錨して風や波の影響が少ない海域に移動しましょう。 

錨泊海域の状況 

南東から南西にかけての風向に対しては，遮蔽となる陸地や

島などがないうえ，南からの波浪が侵入しやすい地形となっ

ていた。 

 この外国船も避難海
域の情報不足だね 

 走錨時の 
台風位置 

ここで錨泊 

巻き揚げが困難となり，錨
を曳きずりながら沖出し
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一般公開と海洋研修生等の下船予定 

翌日，伏木富山港で練習帆船の一般公開が予定され

ていた。また，海洋研修生等 20 人が同港で下船する

予定となっていた。  

運航を管理する側の確認・助言 

運航を管理する側は，船長に運航を委ねたままで，

錨泊方法などの確認や助言をしなかった。また，乗組

員も富山湾で錨泊を続けることについて，船長と同じ

考えで，特に進言などはなかった。  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

10 月 18 日 14:00 室蘭港出港  

20 日 07:15 伏木富山港港域内にて錨泊  

右舷錨・錨鎖 7節 水深 17m 底質砂  

台風は種子島の東方 60km を北東に 45km/h で進行 

09:50 富山県東部に強風波浪注意報を発表  

20日昼過ぎから21日昼前にかけて最大風速が海上で

25m/s 波高 5m と予報  

10:30 ごろ 水先人から代理店を通じて｢その錨地では危険

なので七尾湾に避難するように｣と伝言があった。 

12:00 台風の最接近を 23 時ごろと予測  

守錨当直を甲板手 1人体制から，航海士 1人を加えた

2人体制とした。 

13:00 ごろ 台風は最大風速 40m/s の大型で強い勢力を保っ

たまま高知県土佐清水市付近に上陸 

13:30 過ぎ 風向が北東に変わり，風が急に強くなった。 

14:30 北東風 平均風速が 15～20m/s に達した。 

右舷錨鎖を7節から9節に延長 振れ止め錨として左

舷錨・錨鎖 3 節使用 

15:20 強風波浪注意報を暴風波浪警報に切り替え  

波高 6m と予報 

17:00 ごろ 平均風速が 25m/s を超えるようになった。 

17:30 機関用意とした。 

18:00 船長昇橋  

19:00 ごろ 一等航海士を船首に配置 機関使用を開始(極

微速力前進～微速力前進) 北北東風 平均風速 25～

30m/s 波高 4～5m となり，やがて 35m/s に達した。 

19:40 走錨開始 

19:52 船長が走錨を確認  

20:00 ごろ 左舷錨から揚錨開始  

20:10左舷錨鎖 2節を残して揚錨機が過負荷運転となり，揚

錨不能となった。以後，機関を使用して圧流防止措置

をとる。平均風速 30m/s 

21:00 ごろ 波高が 6m にも達し，全速力前進をかけても圧流

が続き，検疫錨地付近から更に外防波堤に接近した。

22:25 激しい船体の動揺によって底触 

22:30 機関が自停し，機関室船底部から浸水開始，全員に

救命胴衣を着用させ，VHF で海上保安庁に救助を要請

22:47 外防波堤基部の消波ブロックに乗り揚げた。   

Ｋ丸：練習帆船 2,556 トン 乗組員 63 人 実習生等 104 人 室蘭港→伏木富山港 

船長：48 歳 一級海技士（航海） 海上経験 26 年 船長経験 3年  

発生日時・場所：平成 16 年 10 月 20 日 22 時 47 分 伏木富山港（避泊中） 

気象等：雨 北風 風力 12 波高 6m 上げ潮中央期 

損傷等：船底に破口を生じて浸水 乗組員等 30 人が負傷 

Case4 台風の左半円の湾内で避泊中の練習帆船が走錨して乗揚 

 
船員教育機関が運航管理する練習帆船のＫ丸は，航海実習の目的で，室蘭港から伏木富山港に

向かい，台風避難のため同港港域内で錨泊を開始した。 

Ｋ丸は，大型で強い勢力の台風 23 号が接近する状況のもと，富山湾において錨泊中，湾内に吹

き込む北東風と高いうねりを受けるようになり，機関を使用して支えていたが，やがて走錨して

港内の浅所に乗り揚げ，防波堤に打ち寄せられた。 

海難の概要 

守錨基準による錨泊方法 

帆船操典の中で守錨基準が「風速 25m/s 以上で，錨

鎖 9節と振れ止め錨 3節を使用し，機関と舵を用意す

ること」となっており，基準どおりで大丈夫と思った。

地元の声も参考に 

 水先人から「その錨地では危険なので七尾湾に避難

するように」との伝言があったが，七尾湾には避泊船

が多いと予測し，そのまま錨泊を続けることにした。

こんな事情も 
あったんだね！ 

10/18 18:00 
最大風速 40m/s 

10/20 13:00 
最大風速 40m/s 

富山湾 

10/20 18:00 

最大風速 35m/s 

強風域 

南東 800km，北西 500km

暴風域 

南東 280km，北西 170km

平成16年台風23号の経路 

10/21 03:00
温帯低気圧になる。

乗揚に至る経緯 
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  乗揚に至 case４ （海王丸）る経緯 

 

 

 

 

 

case４ （海王丸） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

港 界 

伏 木 富 山 港 

外 港 

検疫錨地 

富 

山 

航 

路 

富山区 
富山市岩瀬天神町 

100 0 500 1000 1500m

3 時間 7分前 

走錨開始 

2 時間 55 分前 

船長が走錨を

確認 

2 時間 47 分前 

左舷錨から揚

錨開始 

22 分前 

激しい船体の動

揺によって底触 

 

伏木富山港 

富山湾 

日本海 

能登半島 

七尾湾 
15 時間 32 分前 

錨泊開始（右舷錨鎖 7節） 
 テレビ，インターネット等で気象

情報を収集 

10 時間 47 分前 2 人当直体制に強化 

8 時間 17 分前 

 北東風が強まったので，右舷錨鎖を

9 節に延長し，振れ止め錨として左

舷錨鎖 3節を使用

外防波堤基部の消波ブロックに乗揚

（10 月 20 日 22 時 47 分） 

錨泊地点 
水深：17m 

底質：砂

2時間 37 分前 

左舷錨 2 節を残して揚

錨機が過負荷運転とな

り，揚錨不能となる。 

機関を使用して圧流防

止措置をとる。 

1 時間 47 分前 

波高 6m 

全速力前進をかけ

ても圧流が続く。 

富山湾は，湾口が北から北東方に大きく開いて波浪が侵入しやすく，台風の左

半円に入って長時間沖合からの北東風が連吹すると，波浪が侵入するようになる。

また，湾奥部では，水深が急に浅くなっているので波高がかなり高くなる。

富山湾の特徴 

台風の左半円でも油断は大敵！  
  台風の左半円だからといって安心はできません。周辺の気圧配置や温度場の影響を受け
て，台風の左半円でも強風が卓越することがあります。今回の台風 23 号では，台風の風と
高気圧の風が重なって富山湾一帯で強い北東風が吹いたようです。 
 また，錨泊中においては，風はもとより，波浪の影響が大きいことに注意が必要です。 

錨 ：3.24 トンの AC14 型錨 

錨鎖：両舷各 10 節（1節 27.5m） 

波の力も大き

いんだね！ 

Case4 
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図 8 富山・伏木で観測された風向風速の変化(地上気象) 

   〔平成 16 年 10 月 20 日 13 時～21 日 12 時〕 
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   最大瞬間風速は最大風速の何倍？ 

   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
最大瞬間風速の最大風速に対する比率の平均値が 2.0 倍となっており，特に，風に対する

遮蔽物が少ない海上では，少なくとも平均風速の 1.5～2 倍の最大瞬間風速を見込んでおく必

要がある。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

20 日 09 時 

20 日 21 時

平成 16 年の台風 23 号接近時に各地の気象官署で観測された，最

大風速(10 分間平均風速の最大値)と最大瞬間風速(瞬間風速の最大

値)とを比較してみる。 

0 10 20 30 40 50

新潟（新潟） 
富山（富山） 

〃 （伏木） 
石川（金沢） 
〃 （輪島） 
東京（東京） 
〃 （大島） 
千葉（銚子） 
〃 （館山） 
〃 （千葉） 

神奈川（横浜） 
静岡（静岡） 
〃（御前崎） 
〃（石廊崎） 

愛知（名古屋） 
〃（伊良湖） 
〃 （尾鷲） 

県名（官署名） 

図 7 各気象官署の最大風速・最大瞬間風速〔平成 16 年 10 月 19 日 0 時～21 日 12 時〕 
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Ｂ号：木材運搬船 3,249 トン 乗組員 18 人(国籍ロシア) 原木 3,217 ㎥ 
船長：56 歳 海上経験 33 年 船長経験 8箇月 広島港は初入港 
発生日時・場所：平成 16 年 9 月 7日 15 時 00 分 広島港第 3区(岸壁係留中) 
気象等：雨 南風 風力 11 波高 3m 高潮時 
死亡者：乗組員 4人（溺死） 

Case5 岸壁に係留したまま台風の通過を待った外国船が沈没 

 
Ｂ号は，広島港内で岸壁係留中，港長から台風接近に伴う港外への避難勧告を受けたにもかかわ

らず，速やかに港外の安全な海域へ避難せず，接近する台風 18 号の強風と波浪により，係留索が切
断されて船体が岸壁に衝突，破口が生じて浸水・沈没した。 

海難の概要 

9 月 7 日 12 時 

中心気圧 945hPa 

最大風速 40m/s 

暴風域半径 

 南東 170km 

 北西 150km 

9 月 7 日 15 時 

中心気圧 950hPa 

最大風速 40m/s 

暴風域半径 南東 170km 

      北西 130km 

暴風域

● 
広島港 

広 島 

最大風速 

33.3m/s 南風(14:40) 

最大瞬間風速 

60.2m/s 南風(14:20) 

係留索切断 岸壁へ激突 

係留索8本（太さ60・80mm） 

右舷錨 6 節 

係留索8本追加

係留索計 16 本

アフタースプリング

ライン切断 

左舷船尾外板に破口

機関室浸水 

台風 18 号経路図

広島県 

廿日市市 廿日市木材岸壁 

500 250 0 250m 

港界 

広島港 

貯木場 

係留索追加 着岸時 

Ｂ号の着岸地点 

21 時間前
10 時間前

6時間 15 分前

6時間前

4時間 55 分前

約 4時間前

約 1時間前

19 分前

第一警戒態勢発動（避難準備体制） 
第二警戒態勢発動（避難勧告） 
暴風・波浪警報，大雨・洪水高潮注意報
（広島地方気象台） 
代理店から連絡 
船長は，避難勧告が発動されているの
で，港外に避難するよう代理店から連絡
を受けたが，数時間で台風は通過するの
で，岸壁係留の方が安全と思い，速やか
に港外の安全な場所へ避難せず。 
台風 18 号長崎市に上陸 
大型で強い勢力を維持したまま長崎市
付近に上陸 
暴風・波浪・大雨・洪水・高潮警報 
岸壁係留続行 
代理店から避難を強く促され，タグボー
トを手配しようとしたが，荒天のためタ
グボートの支援が得られず，やむなく岸
壁係留を続ける。 
岸壁に衝突 
波高約 2m となったとき，アフタースプ
リングライン切断，スターンラインがビ
ットから外れ，船体動揺により左舷船尾
外板が岸壁に激しく衝突 →  
機関室に破口が生じて浸水 
船体動揺等で退船できない状況となる。
遭難信号発信 
傾斜が 35 度となったときＶＨＦにより
遭難信号発信 → 沈没 

「避難勧告」とは？ 

「避難勧告(Recommendation)」は,船舶の運航

が困難になる前に避難が完了するよう，港長か

ら在港船舶に対して発令されています。 

防波堤がなく南

方からの風浪の

影響を直接受け

る状況 

波高約 2m

岸壁に圧着し

ちゃうよ！ 

外国船は， 
「Recommendation」

の意味合いを十分

に理解しているの

かなぁ？ 
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伏木富山港万葉ふ頭 1号岸壁に左舷係留 
右舷錨鎖 5節使用 
船長は，台風情報により，伏木富山港が暴

風域に入るおそれがあることを知ったの

で，代理店に，波浪を避けられる伏木区の

岸壁の使用許可を取ってほしいと連絡 

Ａ号の隣接バースに着岸中のロシア海洋調

査船が，伏木区左岸 3 号岸壁(★)に早期避

難･･････無事凌ぎきる。 

代理店から伏木区左岸 2 号岸壁(★)の使用

許可が取れたと連絡あり。 
 
○このころ台風は宮崎県南東方にあり，速
度を速めながら北東進。富山湾では，昼前
には風波が強まることが予測された。 

▲Ａ号は，ウラジオストク港と伏木富山港との間を年間約

50 航海していた。 
▲船長は，Ａ号の船長としての乗船期間が長く，伏木富山

港の港内事情を良く知っており，荒天時には，引き船の

支援が受けられなくなることを前任船長から引き継い

でいた。 
▲船長は，台風 23 号発生時から情報を入手していた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

Ａ号：旅客船 4,254 トン 乗組員 62 人(国籍ロシア) 乗客 44 人 乗用車 87 台  

      ウラジオストク港→伏木富山港 

船長：57 歳 海上経験 30 年 船長経験 20 年 

発生日時・場所：平成 16 年 10 月 20 日 21 時 10 分 伏木富山港万葉ふ頭 1号岸壁(係留中) 

気象等：雨 北北東風 風力 11 上げ潮中央期 

Case6 避難時機が遅れて離岸できなくなった旅客船が岸壁係留中に沈没 

Ａ号は，伏木富山港の万葉ふ頭に左舷係留し，乗用車の積み込み作業を行っていた。 

船長は，台風情報を入手し，台風 23 号が接近するおそれがあることを知っていたが，風が強く

なるまでには積み込み作業を終えることができるので，それから内港へ避難すれば良いと考え，

早期避難を行わずに作業を続けた。ところが，Ａ号が作業を終えるころには，既に風が強く，波

浪が大きくなっていたため，新湊区や伏木区から離岸のための引き船の来援が得られなかった。

Ａ号は，やむなく係留索を増やして岸壁に係留したまま台風の通過を待つことにした。やがて

風速が 20m/s を超え，Ａ号の左舷側が岸壁に激しく打ち付けられるようになり，外板に生じた亀

裂から海水が流入して船体が傾斜・水没し，着底した。 

海難の概要 

岸壁付近での風がそれほど強くない上，昼前に
は荷役作業を終えることができそうだったの
で，早期避難を行わなかった。 

水没に至る経緯 

代理店は，着岸中の岸壁が波浪の影響を受けや
すいことを知っていたが，避難については，船
長が判断すべきことなので，あえて進言しなか
った。 

一方 

しかし 

18 日 08:30 

 
19 日 15:00 

 
 
 
20 日 06:00 

 
 

09:00 
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11:40 北北東の風 10m/s 

荷役作業が終了し，代理店に引き船の手配を依頼

11:45 新湊区や伏木区にいた引き船は，既に大時化にな

っていたため，万葉岸壁に向かうことができず。

13:20 引き船の支援が得られなかったので離岸できず。

北北東の風 15m/s を超え始めたので，万葉ふ頭で

増しもやいを取って凌ぐことに。 

 

ＰＯＩＮＴ！！ 

◆ 隣接バースに着岸していたロシア海洋調査船の例からも，引き船の来援が可能な時機に

避難をしていれば，この海難は防止できました。 
→ 自船にとって最悪のシナリオを想定して，早期避難の励行を！ 

◆ 何回も本邦各港に入出港したことのある外国船でも，台風との遭遇や台風避難の経験は

それほど多くないはずです。台風や避難海域などについての情報不足から海難に遭遇す

る外国船も少なくありません。 
→ 「避難については船長判断だから」と言わずに，積極的な情報提供と 

避難予定の確認を！ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

           

 

  

 

 

17:00 頃 北北東の風 20m/s 

   左舷外板が岸壁に繰り返し衝突し始める。 

19:30 ツインデッキ左舷中央部船室の船窓付近に亀烈 

が生じ，海水が流入 

21:10 船体が左舷側に30度傾斜→総員が岸壁に退避し

て無事 

係留索追加 

係留索 10 本 
(直径 80 ミリ) 

係留索 
10 本追加 
(直径 120 ミリ)

着岸時 

～平成 16 年台風 23 号の経路～ 

 20 日 18 時 
暴風域 
南東 280km,北西 170km 

 
20 日 17 時 
暴風域 
南東 280km,北西 170km

15 時 

13 時 
12 時 

20 日 09 時

21 日 00 時

 
20 日 21 時 
暴風域 
南東 280km,北西 170km 

Case6

タグボートも海が

時化たら支援に来

られないよ！ 

18 日 08:30 

20 日 13:20 

・
・
・
・
・
・ 
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Ｍ丸：旅客船 6,472 トン 乗組員 27 人 運航管理者ほか 2人乗船 

乗客 122 人・乗用車等 36 台 大阪港大阪区→高知県甲浦港 

船長：44 歳 一級海技士（航海） 海上経験 18 年 船長経験 3箇月 

発生日時・場所：平成 11 年 7 月 27 日 04 時 40 分 甲浦港内の浅瀬 

気象等：驟雨 南東風 風力 8 波高 1m 

Case7 着岸操船中の旅客船が強風に圧流されて乗揚 

 
Ｋ社が運航するＭ丸（定期航路：大阪港～高知県甲浦港～同県あしずり港）は，台風の影響によ

る強風と驟雨の中，甲浦港への入港を中止せずに着岸しようとしたが，強風のため着岸することが

できなかった。そのため，港外に避難しようとしたものの，操船困難に陥り，陸岸に圧流された。

海難の概要 

サイドスラスターの使用限界風速 

Ｍ丸は，船首尾にサイドスラスターを装備

斜め後方（約 120 度）から風を受けるとき

最も風圧力が大きく，サイドスラスターの使

用限界風速は，120 度の方向から風を受ける

ときで 11.85m/s であった（事故後判明）。 

～平成 11 年台風 5号～ 

7 月 22 日  フィリピンの東方海上で発生（熱帯低気圧） 

25 日 15 時 沖縄南方海上で台風となり，発達しながら北上 

26 日 18 時 薩摩半島南南西方 150km 最大風速 25m/s 

11111111111 強風域東側 695km 西側 260km 

11111111111 このころ，四国南岸沖北部に海上強風警報，高知

11111111111 県全域に大雨・雷・強風・波浪・洪水注意報発表

27 日 00 時 薩摩半島西方 120km 最大風速 25m/s 

11111111111 強風域東側 650km 西側 300km 

平成11年台風5号の経路 

7月 25日 15 時 

7 月 26 日 18 時

7月 27日 00 時

甲浦港 

強風域 

運航基準による入港中止条件 

 すべての港で，一律に港内の風速が

18m/s 以上で入港中止と定められてい

たが，船長の間では，操船経験から甲

浦港は15m/sが限界だと言われていた。 

Ｋ社運航管理者･･･甲板部での乗船経験がなく，事務員としての乗船経験のみであった。 

Ｋ社運航管理者代行･･･外航船や内航船での乗船経験があり，運航管理者を補助していた。 

両者の職務範囲や分担が不明瞭 → 船長がどちらと相談や協議すべきかはっきりせず。 

港内に風向風速計を設置しておらず，現地の職員が旗の

たなびき方などを目視観測し，経験的に風向・風速を推測

して，乗組員にトランシーバーや船舶電話で連絡してい

た。 
南の風 

12m/s… 

了解

甲浦港内の唐人ケ鼻岸壁 

唐人ケ鼻岸壁が，Ｍ丸専用として使用されていたが，

出船右舷付けとしているＭ丸にとって，水深 5m 以上の

回頭水域が狭いうえ，港内には南～南東風に対して遮蔽

物がなく，離岸風となる南～南東風が強いときは，操船

が容易でなかった。 

入港中止を判断するための風速の確認は… 

しかし，Ｋ社は，新任の船長に対し，荒天時の操船

方法や入港中止を判断する気象・海象条件について，

具体的な教育・指導を行っていなかった。 

しかし，Ｋ社は，事故発生までサイドス

ラスターの能力からみた使用限界風速の

検討を十分に行っていなかった。 
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  乗揚に至る経緯 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

③ 49 分前 船長昇橋 
針路 243 度 速力 20.0 ノット 
南東風 18m/s（船内の風向風速計） 
甲浦港内 16～17m/s（現地職員目視） ④ 40 分前 船長は，とりあえず竹ケ

島まで行ってみようと考え，入港用
意を令した。 
その後，港内の風が 12～13m/s に弱
まったと連絡を受け，他の船長から
15m/s が入港の限界と聞いていたの
で，何とか着岸できると思い，また，
甲板部経験のない運航管理者と入港
の可否を協議しても仕方ないと考
え，入港することを決断 

⑥ 8 分半前 スラ
スターを使用し
て，右回頭開始 

⑦ 6 分半前 接岸のため，後進
を開始したが，風雨ともに強くな
り，急激に船首が風下の陸岸に落
とされるので，船首を風上に向け
るため，スラスターを使用 

⑩ 1 分前 スラス
ターを使用したが，
圧流され続け，防波
堤東端に接触 

⑨ 2 分半前 操船目標と
していた灯台の灯光が激
しい驟雨で見え隠れする
中，港外へ向けようとし
て右回頭開始 

⑧ 4 分前 右舷側から南東の離岸風
を受け，接岸困難となり着岸を断念，
全速力前進にかけて岸壁から離れる。

⑪ さらに圧流され，
ほとんど行きあしの
ない状態で乗揚 

任意乗揚 

安全運航こそが最高のサービス！！ 
Ｋ社の運航基準では，タグボートの支援が可能な大阪港と風波の影響を

受けやすく入港操船が難しい甲浦港の入港中止条件となる風速が同じ値に
なっていました。それぞれの港ごとに操船水域の広さ,風浪の影響，支援体
制など操船の難易度を考慮した条件の設定が必要です。 
また，運航中止条件を遵守して無理のない運航をするためには，風向風

速計による正確な値を把握することが不可欠です。 

⑤ 11 分半前 港内の風が強まったと
連絡を受けたが，右舷船尾方からの強
風を受け，すでに反転が困難と判断し，
スラスターを用意して続航 

高知県 

約22分前 

18 分半前 

約 16 分前 

竹ケ島 
甲浦港 

宍喰港 

宍喰川 

Ｍ号 

約 11 分前 

9 分前 

葛島 
赤葉島 

甲浦港港口 
防波堤灯台 

唐人ケ鼻 
岸壁 

1 0 1 2 3 海里 

1,000 5,000m 0

100 500m 0Ｍ号 

甲浦港 大阪港 甲浦港 

① 10 時間前 大阪港向け航行中の船内 

出張先から大阪に戻るため乗船中の運航管理者と同代行は，

船長と協議し，甲浦→あしずり港間は欠航を決定。甲浦港入

港については，風波によっては中止して引き返すことを申し

合わせたが，その決定時機などについては決めなかった。 

② 4 時間半前 大阪港出港 

運航管理者代行は，下船して帰宅 

運航管理者及び営業担当 2 名が乗船 

運航管理者は，船室で休息していて

甲浦港への入港の可否について船長

と協議せず。 

あしずり港 

欠航を決定済 

あしずり港 

Case7 

SE

入港を中止するぞ！ 
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9 月 30 日 09 時 00 分 Ｆ号京浜港外に到着 
荷役待ちのため錨泊開始 
船長は，台風が翌日の真夜中に東京湾を通過

すると知り，当初の予定通り翌日 17 時に出航
すれば，避難に時間的余裕があると考える。 
船長は，その後の台風情報を入手せず，台風

が増速して当初の予報より早く接近している
ことに気付かなかったため，早期に出航して避
難海域と決めていた駿河湾に向かわなかった。

～自動車専用船の特徴～ 

● 「船体の深さに対して喫水が浅い」 
→風圧面積が大きく，風の影響を受けや

すい。 
● 「船首フレアーが大きい」 

→荒天航海で船首方から大波を受ける

と，ピッチングが激しくなり，波の衝

撃が大きくなって速力が低下する。 
→台風などの荒天時には，レーシング

（※）が引き起こされ，機関回転数の

制御が困難になり，船速が著しく低下

する。 
※ レーシング：船体の動揺によって，プロペラが一時的

に海面上に露出し，空転する現象 

9 月 30 日 09 時・15 時発表予報 

「1日 24 時：伊豆半島付近」 

21 時発表の予報 

「1 日 24 時：三浦半島付近」 

10 月 1 日 03 時発表の予報 

「1日 22 時：三浦半島上陸」 

Ｆ号：自動車運搬船 56,835 トン 乗組員 24 人(国籍フィリピン) 

自動車等 3,885 台 京浜港横浜区→駿河湾（避難海域向け航行中） 

船長：55 歳 海上経験 32 年 船長経験 7年 日本への寄港経験約 100 回 

発生日時・場所：平成 14 年 10 月 1日 19 時 00 分 伊豆諸島大島竜王埼付近 

気象等：雨 東南東風 風力 12 波高 10m 

Case8 避難海域に向かう自動車運搬船が荒天下で操船不能となって乗揚 

 
Ｆ号船長は，平成 14 年台風 21 号が東京湾に接近する状況下で，京浜港横浜区で着岸して荷役中，

台風の速度が速くなって避難時機が遅れ，避難海域とした駿河湾に向けて航行中，大島東方沖合に

おいて，台風の右半円の暴風域に入って操船不能状態に陥り，圧流されて陸岸に乗り揚げた。 

海難の概要 

船首フレアー 
(上部が外方に広が

っている部分) 

～平成14年台風21号の経路～ 

台風は，徐々に進行速度を上げつつ北上中だが・・

10 月 1 日 08 時 42 分 大黒ふ頭に着岸 
船長は，代理店から 14 時までに港外へ避難
するよう京浜港長の避難勧告が出る予定と
連絡を受け，14 時出航と決定 
台風の進行速度が速いことに気付かず。 

13 時 30 分 積荷役中止 
14 時 06 分 駿河湾向け出航 
しかし，この時点ですでに暴風域に入ることは
避けられない状況に・・・ 

9 月 30 日 15 時 

10 月 1 日 03 時 

09 時 

21 時 

35° 

30° 

北緯 25° 

東経 

135° 

140° 

145° 

12 時 
暴風域 

東側 190km 

西側 150km 

進行速度 50km/h 

15 時 
暴風域 

東側 220km 

西側 150km 

進行速度 60km/h 

18 時 
暴風域 

南東側 190km 

北西側 110km 

進行速度 65km/h 

大島 

北太平洋 

駿河湾 

 

日本船の場合，テレビなどから最新の台風情

報を入手することができますが，外国船は，言

葉の問題などからそうはいきません。 

台風の進路や速度の変化などの情報は，でき

る限り最新のものを入手することが必要です。

台風に不慣れな外国船の台風海難を防止する

ためには,最新の台風情報の提供と避難海域に

ついての適切な助言が求められています。 

外国船が得る情報にタイムラグが 

台風の予想位置の変化 

9月30日 

10 月 1 日 

早く避難し

なくちゃ！ 

19 時 
乗揚時の台風位置
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「9～10 月に日本に接近する台風は，北緯 30 度付近から 
一気に進行速度を速める傾向があるんだよ。」 

このようなことも考えた避難計画を立てる必要がありますが，
台風の知識や台風避難の経験が少ない外国船にとっては，気付かない点
も多いようです。最新の台風情報や避難海域の情報を提供して船長の判
断を助けるとともに，「いつ」，「どこへ」といった具体的な避難予定まで
もしっかり確認し, 避難時機が遅れないようサポートしましょう。 

大島 

竜王埼灯台 

神奈川県 

東京湾 

房総半島 

相模灘 

大島 

竜王埼灯台 

浦
賀
水
道

1 0 15 海里 5 10 

3 時間前 当直体制 

船長：操船指揮 

一航士：船長補佐 

甲板手：手動操舵 

甲板員ほか 1 名：見張り 

二機士ほか 2 名：機関当直 

2 時間 33 分前 定針・圧流 

針路 200 度当て舵 5～15 度 

風力 9 の東寄りの風と 7m の

波浪により，5度右方に圧流

されながら進行 

船長は，台風の速度が速まっ

ていることを初めて知る。 

2 時間前 右舷側に傾斜 

右半円の暴風域に入って風速 25～

40m/s となり，時折 50m/s の突風を

伴う，波高 9m 

Ｆ号は強風により右舷側に傾斜し

た状態で続航 

1 時間半前 風浪により減速 

風速 40m/s が連吹して，Ｆ号は縦揺れ・

横揺れを繰り返し，機関回転数が低下，

平均 7.9 ノットの速力で，一層右方に圧

流されながら，211 度の実効針路で進行

50 分前 前進力喪失 

レーシングにより機関が過回転を起こ

し突然停止，再起動したが，回転数がな

かなか上がらず，前進力が失われ，左舵

35 度をとるも，姿勢制御ができず操船

不能となり，240 度の方向に 2.5 ノット

の速力で圧流され始める。 

30 分前 速力 0ノット 

機関回転数が毎分 65 となった

が，前進できずに船首が 150 度

を向いたまま圧流される。 

乗揚 

船尾が水深 8m の

浅所に乗揚 

乗揚後，波浪などの

影響により，船体が

反時計回りに旋回

して，北方に移動 

0 100 500m 

0 10 30km 

約 2 ヶ月後，火災により全損 

剣埼 

三浦半島

天気のことわざ 

「秋の台風は韋駄天で風が強い」 

秋は上空の偏西風が強く，台風の 

速度は夏に比べて，速くなります。 

 

EＳE 

ふ～ん 

Case8 
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半世紀前の函館湾での出来事は，今日にも繋がる数多くの教訓を残しました。その一方

で，沈没という最悪の事態を免れることができた大雪丸についても，隠れた教訓として語

り継がれています。 

現在，函館港内に係留され，青函連絡船記念館となっている摩周丸の船内に，『生還した

大雪丸』と題したパネルが展示されています。その中の一節・・・ 

  

                 

 

 

 

 

 

 

 

 

 この「大雪丸の生還」は，積荷がなかったことなど他の連絡船と条件 

の違いはありますが，乗組員の船長に対する進言の大切さを物語ってい 

ますし，混乱の中でそれに耳を傾けた船長の冷静さがこの危機を乗り切 

ったと言えます。 

  

 

旅客船の台風海難の事例では，運航管理者と船長との間の協議が不十分であったことが

背景にあって，無理な運航に繋がっていることから，運航管理体制の形骸化を招かないよ

うにする必要があります。船長が誰に相談して良いか迷うようではだめですし，運航管理

者と船長とは，日頃から意見交換を行って意思の疎通を図り，しっかりとした信頼関係を

築いておくことが大切です。 

昨年，ＪＲ西日本の福知山線脱線事故をはじめとして，各公共交通機関でのトラブルが

相次ぎ，海上においても，カーフェリーが濃霧の中で防波堤に衝突して多数の旅客が負傷

 教訓を活かして台風海難の防止を・・・ 

多くの教訓を残した「青函連絡船洞爺丸の遭難」，一方で，難を逃れた連絡船も 

運航管理体制の形骸化を防止しよう！ 

生還した大雪丸 

｢南西の風のときは木古内に行け｣  (木古内湾は函館港の西南西約 14 海里) 

大雪丸二等航海士が先代の船長から聞かされていた言葉です。その日，大雪丸の船

長は関門航路から移ってきたばかりの人でした。大雪丸(洞爺丸に続いて出航)は函

館湾を出て二等航海士の進言どおりに木古内を目指しました。そこは津軽海峡に突

き出た松前半島が南西の風を遮る地形となっていました。午後 10 時頃，浸水のた

め機関が停止し沈没の危機に陥りました。しかし，何とか回復させ，午前 0 時過ぎ，

ついに木古内湾に錨を降ろすことができたのです。 
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する海難が発生するなどしたため，各公共交通機関に対する安全性の確保と信頼の回復が

強く求められています。 

事業者においても，あらためて安全を最優先とする企業風土の確立と安全管理体制の構

築の重要性を再確認し，運航管理体制の形骸化を防止して旅客輸送の安全確保に万全を期

しましょう。 

 

 

最近では，台風海難と言えば，外国船海難の代名詞と言えるほどで，台風海難全体に占

める外国船の隻数こそ少ないものの，全損海難に至るケースが多く，死亡・行方不明者も

突出して多くなっています。 

外国船が関わる海難事例からは，台風の危険性に対する認識が甘く，台風避難の経験が

少ない上に，台風や避難海域についての情報が不足していることなどが，その要因として

挙げられます。また，着岸中においては，代理店などを通じて，台風情報の提供や避難勧

告などの伝達が行われていますが，台風に対する危険意識が希薄なためか，避難時機が遅

れて海難に至るケースが目立っています。 

そのため，台風や地理に不案内な外国船に対しては，台風の危険性を理解させるととも

に，避難海域の情報を提供するなどのサポートを十分に行うことが大切です。また，台風

の進路や進行速度などに変化があった場合には，速やかに最新の情報を提供して避難時機

を失することがないようにしましょう。 

 

 

台風海難を防止するためのポイントは，｢風を読む｣こ

とです。 

台風避難の際に錨地を選定したり，錨泊方法を決定 

したりする上で，台風の進路予報をもとに，最大風速 

とその時の風向を予測することに最も注意を払ってい 

ると思います。その予測を誤って不適切な錨地を選定 

したり，状況の変化への対応が遅れたりして事故に至るケースが見受けられます。できる

ことなら，主要な避泊海域ごとに，最大風速とその時の風向，波浪の侵入の有無と波高な

ど，錨泊船に向けたきめ細かな予報がほしいところです。 

そこで，予報とはいきませんが，本書末尾に｢主な避泊海域における台風に伴う風と波の

予測｣を掲載しましたので，台風避難に当たっての参考資料としてご利用ください。 

風を読む  

外国船に対するサポートを十分に！  

この台風の進路は・・ 
  風はどっち 
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             9 月 26 日は何の日？  

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

コラム 

昭和 33(1958)年 9 月 26 日には，台風 22 号（狩野川

台風）が上陸し，東海地方と関東地方では大雨による

土砂災害や河川の氾濫が相次ぎ，伊豆半島中部では，

集中豪雨となり，大量の雨水が流れ込んだ静岡県の狩

野川が氾濫しました。また，神奈川県や東京都でも，

市街地の浸水やがけ崩れなどにより，大きな被害があ

りました。この狩野川台風では，1,200 人以上の死亡・

行方不明者が発生しました。 

昭和 29(1954)年 9 月 26 日は， 
台風 15 号（洞爺丸台風）により 
我が国の海難史上最大となった 
青函連絡船洞爺丸が遭難した日 
です。 

その翌年の昭和 34(1959)年 9 月 26 日には，台風 15

号（伊勢湾台風）が上陸し，勢力が強く暴風域も広か

ったため，広い範囲で強風が吹き，九州から北海道に

かけての日本列島のほぼ全域で，20m/s を超す強風と

30m/s を超える最大瞬間風速を観測しました。特に，

紀伊半島沿岸一体と伊勢湾沿岸では，高潮，強風，河

川の氾濫により甚大な被害を受け，愛知県や三重県の

各地では，高潮により短時間のうちに大規模な浸水が

起こりました。この伊勢湾台風では，5,000 人以上の

死亡・行方不明者が発生しました。 

9月 26日 

その後も，同じ 9 月 26 日に大型の台風が襲来して，日

本各地に大きな災害をもたらしています。 
 

洞爺丸台風(昭和29

年 15 号)経路図 

狩野川台風(昭和33

年 22 号)経路図 

伊勢湾台風(昭和34

年 15 号)経路図 

こうしてみると，日本では，9 月 26 日は「台風の危険日」と言えそうです… 



 
 

 

台風避難アンケートと 

  シミュレーション計算 
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近年，鹿児島県志布志湾で乗り揚げたコープベンチャーや伊豆大島に乗り揚げたフアル

ヨーロッパなど，台風に伴う大型外国船の全損海難が相次いで発生した。特に，平成 16

年には，10 個の台風が上陸したことにより，インドネシア船籍の貨物船トリ アルディア

ントが，山口県徳山下松港沖の笠戸島に乗り揚げて乗組員 20 人全員が死亡・行方不明とな

ったのをはじめ，外国船の全損海難が目立った反面，旅客船・フェリー（以下「フェリー

等」という。）及び内航船などの日本船には大きな海難もなく，外国船と日本船が明暗を分

けた形となった。 

これは，日本船においては，乗組員の高齢化が懸念されている中で，今はまだ多くのベ

テラン船員が第一線で活躍しており，豊富な海上経験を活かして，何とか台風を凌ぎきっ

たものと推察される。 

そこで，海難審判庁では，海難審判を通じて得られた教訓とともに，台風避難の実態を

明らかにし，台風を無事に凌ぎきった船舶のノウハウを各船で共有することが，台風海難

の防止に役立つと考え，台風避難についてのアンケート調査を実施した。 

１ アンケート調査の実施 

(1)  対象船及び調査期間 

平成16年の上陸台風10個のうち,いず      

れかの台風で避難し, 無事に凌ぎきっ

たフェリー等及び内航船を対象に，平成

17 年 1～3 月の 3 箇月間実施した。 

(2) 調査項目 

上陸台風のうち，影響が大きかった台

風（1～3 個）を選び，その時の避難方法，

錨地の選定，錨泊状況，走錨の有無，台

風避難に際して注意した事項など，約 40

項目にわたって調査を行った。 

(3) 調査票の配布 

 本アンケート調査は，社団法人日本旅

客船協会及び日本内航海運組合総連合

会の協力を得て実施し，傘下の各団体を

　　　　　　　　　影響の大きかった台風(1～3個)について回答願います。

（該当する事項に○印又は記入してください。)

船　　名 事業主

総トン数 　　　　　　　　　　　　　トン 載貨重量トン

乗組員数 　　　　　　　　　　　　　人 積荷状況 　満 ・半 ・空 ，バラスト張水（はい・いいえ）

避難又は運航
中止基準の有無

有　・　無 有　・　無

基準の内容又は目安

避難方法

錨泊しなかった理由

錨泊期間

錨　　　地

錨　　地
選定理由

　水　深 　　　　　　　　ｍ　 底　　質　

双錨泊とした理由

錨地の風向

錨地の風速

錨地の波浪

守錨当直 はい　・　いいえ 守錨当直の開始

機関のスタンバイ はい　・　いいえ 開始時の状況

機関の使用 はい　・　いいえ 開始時の状況

船位の確認方法

走錨の有無 有　・　無 走錨の探知

走錨時の状況

走錨の危険の有無 有　・　無 他船の走錨

　　回答方法 ： ＦＡＸ，郵送，当庁ホームページのアンケートフォームからの送信のうち，いずれかをお選びください。

高等海難審判庁総務課　海難分析情報室
〒100-8918 東京都千代田区霞が関2-1-2 　　http://www.mlit.go.jp/maia/index.htm

　　風速　　　　m/s，　　波高　　　　m

10m/s～，　15m/s～，　20m/s～

 投錨時から，風速　　　　m/s以上，その他（　　　　　　　　）

最大瞬間風速 　　　　　　　　　　　　　ｍ/ｓ

　レーダー，ＧＰＳ，目視，その他（　　　　　　　　）

     うねりの侵入　有 ・ 無　　　　　　　波高　　　　　　ｍ

　　　　　　　　　台風避難についてのアンケート調査票

　錨泊 ，低速力で航行（ﾄﾞﾘﾌﾃｨﾝｸﾞ・踟蹰），  岸壁・桟橋係留 ，   その他（　　　　　　　　　　　　　）

　風速　　　　m/s以上，　波高　　　　　m以上，　その他（　　　　　　　　　　　　　）

ＩＳＭｺｰﾄﾞの取得(任意を含む)

船舶の用途
 旅客・フェリー，  その他（　　　　　　  　　　　　）

いつもの錨地 ， 水深・底質， 風向の関係， うねりがない ，目的地の関係 ， 錨泊船が少ない
その他（　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　）　　　　　　　【複数可，最も重視したものには◎】

 一般貨物船，油タンカー， セメント船， 自動車運搬船， 砂・砂利専用船，ケミカル・特殊タンカー

　　　　　湾，　　　　　　沖，　　　　　　港内，（ N  　　　 度  　   ．　　分,　Ｅ　　　　度　　　．　　分 ）

　広い錨地がない，予定錨地に船が多かった，走錨のおそれがあり，会社と調整，その他（　　　　　　　　　）

　砂，　泥，　れき，　その他（　　　　　　　　　　）

　平成16(2004)年　　　月　　　日　　　時　　　分　　～　　　　　　　日　　　時　　　分

 　　　　　　　　　　　　　　トン　

錨泊状況   保有錨鎖　　　　節，(単錨泊の場合　　　　節使用)，(双錨泊の場合　右　　　　節，左　　　　節)

　　　　　　　　　　　　　～　　　

 風速　　 　m/s，波高　 　　m，その他（　　　　　　）

 風速　 　　m/s，波高　 　　m，その他（　　　　　　）

　レーダー，　ＧＰＳ，　電子海図とＧＰＳ，　目視で方位の確認　　【複数可,最も重視したものには◎】

　　ＦＡＸ   03-5253-1680

台風情報の
入手方法

　テレビ， ラジオ， 船舶気象通報（灯台）， 気象ＦＡＸ， ナブテックス， ＶＨＦ， 電話

　その他（　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　）　　　　【複数可，最も重視したものには◎】

走錨時又は走錨の
危険発生時の措置

他にどのような内容の情報が
あればよかったですか

あなたがこの台風避難で特に注意した事項又は参考となる事項は？（錨泊方法，機関の使用など）

　　　　　　　有　・　無

平成16年台風　　　　　　号

台風大接近 そのときあなたは  

アンケート調査票 
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通じて調査の周知と調査票の配布を行った。 

 また，当庁の情報誌「マイアニュースレター」に掲載するとともに調査票を配布し， 

当庁のホームページにも調査票フォームを掲示した。 

(4) 調査票の回収 

  フェリー等については，各社から直接当庁あてに郵送又はファクシミリで送信され，

内航船については，内航各社から日本内航海運組合総連合会あてにファクシミリで送信

された。この他に，少数ではあるがホームページの調査票フォームにも記入された。 

２ 回答結果 

 

 

  延べ 872 隻から回答(1 隻から複数の回答もあり，延べ回答数を示す。)があり，そのう

ち，100 トン以上のフェリー等及び内航船 825 隻の回答について分析した。 

船種別では，フェリー等が 296 隻，内航船では，油タンカーが 228 隻，ケミカル・特殊

タンカーが 148 隻，一般貨物船が 78 隻などとなっている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 また，トン数別にみると，フェリー等では 3,000 トン以上からの回答が 121 隻と最も多

く，次いで，700～3,000 トンが 115 隻，100～700 トンが 60 隻となっている。内航船では，

700～3,000 トンが 156 隻と最も多く，次いで，200～500 トンが 145 隻，3,000 トン以上が

116 隻などとなっている。 

 

 

 

 

図 9 船種別回答隻数 

表 2 トン数別状況（フェリー等） 表 3 トン数別状況（内航船） 

トン数別 隻数 割合(%)

100～700トン未満 60 20

700～3,000トン未満 115 39

3,000トン以上 121 41

合　　計 296 100

トン数別 隻数 割合(%)
100～200トン未満 48 9
200～500トン未満 145 27
500～700トン未満 64 12
700～3,000トン未満 156 30
3,000トン以上 116 22

合　　計 529 100

油タンカー

 228隻(28%)

ケミカル・特殊タン

カー

148隻(18%)

一般貨物船

78隻(9%)

ＬＰＧ船 39隻(5%)

自動車運搬船

16隻(2%)
ＲＯＲＯ船

20隻(2%)

内航船　529隻(64%)

フェリー等

296隻(36%)

825隻

延べ 872 隻から回答 100 トン以上の 825 隻分を分析 
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３ 避難状況 

 避難状況をみると，錨泊によるものが 706 隻(86%)で，フェリー等の 214 隻(72%)と内航

船の 492 隻(93%)がそれぞれ錨泊して台風を凌いでいる。また，フェリー等では，錨泊する

と風圧面積や振れ回りが大きく走錨のおそれがあるとして， 70 隻(24%)が専用の岸壁・桟

橋などに係留していた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

４ 錨泊方法 

 フェリー等 214 隻の錨泊方法をみると，単錨泊が 117 隻(55%)，双錨泊が 97 隻(45%)とな

っており，3,000 トン以上の大型船では単錨泊が多く，700～3,000 トンの中型船では係駐

力を確保するため双錨泊が多くなっており，100～700 トンの小型船では半々となっている。  

また，内航船 492 隻では，単錨泊が 184 隻(37%)，双錨泊が 308 隻(63%)となっており，

3,000 トン以上の大型内航船では，単錨泊・双錨泊とでほぼ同数であるが，中小型船では

双錨泊の方が多くなっている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ドリフティング
4隻(1%)

その他
2隻(1%)

岸壁・桟橋係
留, 31隻(5%)

錨泊
492隻(93%)錨泊

214隻(72%)

岸壁・桟橋係留
70隻(24%)

その他
 6隻(2%)

ドリフティング
 6隻(2%)

表 4 トン数別錨泊状況（フェリー等） 

表 5 トン数別錨泊状況（内航船） 

図 11 避難状況別隻数（内航船） 図 10 避難状況別隻数（フェリー等）

296 隻 

　　　　　　　　　　　　トン数別
錨泊方法

100～
   700トン未満

700～
  3,000トン未満

3,000トン以上 計

単錨泊 23 34 60 117
双錨泊 23 50 24 97

計 46 84 84 214

　　　　　　　　　　　　トン数別
錨泊方法

100～
    200トン未満

200～
   500トン未満

500～
   700トン未満

700～
  3,000トン未満

3,000トン以上 計

単錨泊 12 43 20 53 56 184
双錨泊 22 93 43 99 51 308

計 34 136 63 152 107 492

フェリー等では 72%，内航船では 93%が錨泊 

フェリー等では 55%，内航船では 37%が単錨泊 

529 隻 
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５ 機関使用状況 

 

 

 錨泊中における機関使用状況をみると，フェリー等では，214 隻中 165 隻(77%)が機関ス

タンバイとしており，そのうち 107 隻（50%）が機関を使用していたが，49 隻(23%)が走錨

している。また，機関不使用は 107 隻(50%)で，そのうち 6 隻(3%)が走錨している。 

 

 

内航船では，492 隻中 384 隻(78%)が機関スタンバイとしており，そのうち 184 隻(37%)

が機関を使用していたが，76 隻(15%)が走錨している。また，機関不使用は 308 隻(63%)で，

そのうち 10 隻(2%)が走錨している。この 10 隻のうち 1 隻は，機関スタンバイもしないま

ま走錨に至っている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 12 機関使用状況図 

〔フェリー等〕 

〔内 航 船〕 

錨泊船

214隻

機関使用

 107隻(50%)

機関使用せず

 107隻(50%)

単錨泊

 64隻(60%)

双錨泊

 43隻(40%)

単錨泊

53隻(50%)

双錨泊
 54隻(50%)

走錨あり

 31隻(48%)

走錨なし

 33隻(52%)

走錨あり

 18隻(42%)

走錨なし

 25隻(58%)

走錨あり

3隻(6%)

走錨なし

50隻(94%)

走錨あり

3隻(6%)

走錨なし

 51隻(94%)

うち機関スタンバイ
あり58隻

うち機関スタンバイ

あり23隻

うち機関スタンバイ

あり35隻

錨泊船

492隻

機関使用

 184隻(37%)

機関使用せず

 308隻(63%)

単錨泊
 72隻(39%)

双錨泊
 112隻(61%)

単錨泊

112隻(36%)

双錨泊

 196隻(64%)

走錨あり

 34隻(47%)

走錨なし

 38隻(53%)

走錨あり

 42隻(38%)

走錨なし

 70隻(62%)

走錨あり
7隻(6%)

走錨なし

105隻(94%)

走錨あり

3隻(2%)

走錨なし

 193隻(98%)

うち機関スタンバイ

あり200隻

うち機関スタンバイ

あり66隻

うち機関スタンバイ

あり134隻

うち機関スタンバイ

なし1隻

フェリー等は，50%が機関使用，それでも 23%が走錨 

内航船では，37%が機関使用，それでも 15%が走錨 
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６ 海域別の錨泊状況 

 全錨泊船 700 隻（錨地不明の 6 隻を除く。）の錨泊海域をみると，瀬戸内海(大阪湾を除

く。)が 342 隻(49%)，東京湾が 82 隻(12%)，伊勢湾及び三河湾が 68 隻(10%),大阪湾が 63

隻(9%)などとなっている。 

また，回答数が多かった函館湾，陸奥湾及び青森湾，東京湾，伊勢湾及び三河湾，大阪

湾，香川県小豆島周辺，高松港沖，燧灘，広島湾及び呉港，山口県上関周辺，徳山下松港

付近，周防灘，福岡湾並びに八代海の 14 海域について，それぞれ海域ごとに錨泊状況を取

りまとめた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

函館湾 9隻

北海道沿岸 
9 隻

陸奥湾及び青森湾 16 隻 

本州東岸(尻屋埼沖～
銚子沖) 25 隻 

日本海沿岸(男鹿半島沖～隠岐) 
16 隻 

図 13 海域別の錨泊状況 

東京湾 82 隻 

伊勢湾及び三河湾 
68 隻 

本州南岸(石廊埼～潮岬)6隻

大阪湾 63 隻 

瀬戸内海東部(紀伊水道，淡路島以西～備後灘) 163 隻

瀬戸内海西部(安芸灘～豊後水道) 76 隻 

八代海 24 隻 

九州北西岸 
33 隻 

九州南岸 4 隻 

沖縄・奄美大島 3 隻 

計700隻

広島湾及び呉港 55 隻 

徳山下松港付近 48 隻 
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(1) 函館湾 

  函館湾では，9 隻中 3 隻が走錨し，いずれも台風 18 号による走錨であった。 

台風 18 号は，昭和 29 年の洞爺丸台風とほぼ同じ経 

路を北上し，右半円に入る函館湾では，南寄りの波浪 

の侵入が予想された。そのため，走錨船の中には,「あ 

えて走錨後の措置が取りやすい単錨泊とし，実際に走 

錨したので，機関を使用して圧流を防止しながら，台 

風が遠ざかるのを待った」というものもあった。 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 14 函館湾における錨泊状況図 

(注)錨泊地点が緯度経度
で回答されたものだけ
を図載した。 
（以下，各海域ごとの 

錨泊状況図も同じ。）

双錨泊　走錨あり
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
(両舷)

錨地の風向 走錨時の風速 走錨時の波高 機関使用 双錨泊とした理由

1 18号 右 ケミカル・特殊タンカー 8,566 18 9 7 ＮＥ～S 32 3 あり 振れ回りが大であるため

4 18号 右 旅客・フェリー 1,529 13 10 7 ＮW～N 38 2.5 あり 港内錨泊基準に準ずるため

双錨泊　走錨なし
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
(両舷)

錨地の風向 最大瞬間風速 錨地の波高 機関使用 双錨泊とした理由

2 21号 左 油タンカー 749 12 8 4 SE～Ｗ 17 0.5 なし
港内の指定錨泊地であり，暴
風が予想されたため

3 18号 右 油タンカー 749 12 8 5.5 ESE～ＥS 40 1 なし
港内の指定錨泊地であり，暴
風が予想されたため

5 6号 右 油タンカー 3,239 25 8 7 ESE～NW 28 2 あり 走錨防止のため

単錨泊　走錨あり
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
（単）

錨地の風向 走錨時の風速 走錨時の波高 機関使用

函館湾 18号 右 油タンカー 3,819 21 9 7 ESE～SW 30 3 あり

単錨泊　走錨なし
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
（単）

錨地の風向 最大瞬間風速 錨地の波高 機関使用

函館沖 15号 左 ケミカル・特殊タンカー 3,567 35 8 8 E～NE 30 4 あり

函館湾 16号 左 油タンカー 4,280 25 9 7 NE～NW 25 2 なし

函館湾内 16号 左 油タンカー 2,947 20 8 7 E～NW 30 2 なし

錨泊状況図中の記号は，台風の号数及び走錨の有無を示す。（以下，各海域における錨泊地点図も同じ。） 

凡例： 台風 6 号   10 号   15 号    16 号   18 号   21 号    22 号   23 号 

（各号数とも赤色は走錨あり，青色は走錨なしを示す） 

錨地選択理由

錨地選択理由 隻数

目的地の関係から 7
風向の関係から 6
水深・底質から 4
いつもの錨地だから 3
うねりがないから 3
錨地が広いから 1
１船につき複数回答あり

16号

18号 

函館湾 

台風経路図

台風の号数別

号　数 隻数

18号　　(　　　) 4

16号　　(　　　) 2

 6 号　　(　　　) 1

 15号　　(　　　) 1

21号　　(　　　) 1
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(2) 陸奥湾及び青森湾 

    陸奥湾及び青森湾では，16 隻(単錨泊と双錨泊が各 8 隻)が錨泊していたが，全船走錨

しなかった。湾内には，沿岸部に養殖施設が設置されているため，主として大中型船が,

湾中央部の水深 30～50m の深いところに錨泊していた。両湾は，台風 16 号と 18 号で右

半円に入り，最大瞬間風速が30m/s前後に達したものの，波高は2mとそれ程高くはなく，

1 隻が機関を使用していたほかは機関不使用のまま錨泊を続けていた。また，錨地選定

理由として，「陸奥湾は，四方が陸地に囲まれているため，どの風向に対しても遮蔽され

ており，あまり波が高くならない」，「青森湾は，養殖施設があって陸岸にあまり近づけ

ないが，右半円の風に強い」などを挙げている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 15 陸奥湾・青森湾における錨泊状況図 

双錨泊　走錨なし
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
(両舷)

錨地の風向 最大瞬間風速 錨地の波高 機関使用 双錨泊とした理由

3 16号 右 油タンカー 1,593 40 8 8 E～SW 20 3 なし
風が強くなりそうであった
ため

4 18号 右 旅客・フェリー 2,367 50 10 8 E～S 45 3 なし
水深が深いこと，また強
風が予想されたため

5 18号 右 油タンカー 3,319 34 8 7 SSW～W 38 2 なし 走錨防止のため

青森港内 18号 右 旅客・フェリー 1,998 40 10 9 E～SW 25 2 なし

青森湾 22号 左 油タンカー 2,986 45 9 7 E～ESE 25 2 なし
風速が強く，うねりもあっ
たため

青森湾 18号 右 油タンカー 4,280 40 9 7 W～NW 30 2 なし
水深が深く，風速30m/s
が予想されたため

陸奥湾 16号 右
ケミカル・特殊

タンカー
4,905 45 9 7 SE～W 30 3 なし 係駐力を増すため

陸奥湾 23号 左 自動車運搬船 11,573 35 11 9 NE～E 20 1 なし

単錨泊　走錨なし
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
（単）

錨地の風向 最大瞬間風速 錨地の波高 機関使用

1 16号 右 旅客・フェリー 14,000 47 12 10 W～N 35 2 あり

2 22号 左 旅客・フェリー 14,000 42 12 11 ESE～N 25 2 なし

6 18号 右 油タンカー 2,814 38 8 8 E～WSW 32 2 なし

7 16号 右 油タンカー 2,755 32 8 7 E～SE 27 2 なし

8 18号 右 油タンカー 699 29 8 8 ENE～SE 35 1.5 なし

青森沖 16号 右 油タンカー 698 22 9 6 W～S 21 2 なし

陸奥湾 22号 左 ＲＯＲＯ船 8,349 45 10 9 E～NE 25 2 なし

陸奥湾青森沖 16号 右 油タンカー 3,807 28 8 7 NNW～WSW 29 2.5 なし

錨地選択理由

錨地選択理由 隻数

風向の関係から 8

目的地の関係から 7

うねりがないから 6

いつもの錨地だから 5

水深・底質から 4

錨泊船が少ないから 2

出港地港内に投錨できなかったから 1

付近に良い錨地がない 1

１船につき複数回答あり

台風の号数別

号　数 隻数

16号　　(　　　) 6

18号　　(　　　) 6

22号　　(　　　) 3

23号　　(　　　) 1
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(3) 東京湾 

    東京湾では，82 隻のほとんどが水深 20m より浅い海域で錨泊しており，9 隻が走錨し，

そのうち 6 隻が東京湾を縦断した台風 22 号によって走錨している。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

  

 

海上保安庁の発表によると，「台

風 22 号の通過時に東京湾で錨泊

していた373隻のうち90隻が走錨

したが，海難に至らなかった。」と

されている。 

台風 22 号で走錨した 6 隻(うち

5 隻が右半円)は，いずれも機関を

使用していたが，風速 40m/s で走

錨している。 また，走錨しなかっ

た 7 隻が，台風 22 号通過時に最大

瞬間風速 50～57m/s を観測してい

る。 
図 17 台風 22 号における錨泊状況図 

図 16 東京湾における錨泊状況図 台風22号での錨泊状況は・・ 

台風の号数別

号　数 隻数

22号　　(　　　) 33

23号　　(　　　) 23

16号　　(　　　) 13

 6 号　　(　　　) 4

18号　　(　　　) 4

21号　　(　　　) 4

10号　　(　　　) 1

錨地選択理由

錨地選択理由 隻数

水深・底質から 44
風向の関係から 39
目的地の関係から 29
いつもの錨地だから 26
錨泊船が少ないから 19
うねりがないから 18
空いている錨地が他になかっ
たから 3
広い錨地だから 1
１船につき複数回答あり
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単錨泊　走錨なし
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
（単）

錨地の風向 最大瞬間風速 錨地の波高 機関使用

7 23号 右 一般貨物船 499 11 8 6 S～ＳＷ 40 4 なし
11 23号 右 ケミカル・特殊タンカー 498 22 8 7 S～ＳＷ 26 2 なし
13 23号 右 ケミカル・特殊タンカー 4,906 17 9 8 S～ＳＷ 25 0.3 なし
14 21号 右 ケミカル・特殊タンカー 999 18 8 7 S～ＳＳＷ 23 3 なし
20 22号 左 旅客・フェリー 11,114 28 12 10 NW～Ｎ 57 1.5 あり
21 23号 右 ケミカル・特殊タンカー 4,906 25 9 8 NW～Ｓ 37 3 なし
22 22号 右 一般貨物船 499 15 8 6 ESE～Ｗ 40 3 なし
26 22号 右 ケミカル・特殊タンカー 696 26 8 7 NE～ＮＷ 40 2.5 あり
27 16号 右 旅客・フェリー 11,114 23 12 7 NNE～Ｓ 19 1 なし
30 16号 右 ＲＯＲＯ船 10,503 15 11 9 NW～ＮＥ 18 1 なし
31 21号 右 ＬＰＧ船 997 12 8 7 NE～ＳＷ 20 2.5 なし
33 6号 右 旅客・フェリー 11,522 11 12 10 S～ＳＳＷ 32 3 なし
34 21号 右 油タンカー 2,755 19 8 6.5 E～Ｓ 27 2 なし
36 23号 右 油タンカー 698 19 8 6 NE～Ｓ 28 3 なし
44 22号 右 旅客・フェリー 11,523 23 12 10 NNW～ＮＥ 45 3.5 あり
45 21号 右 ケミカル・特殊タンカー 4,920 12 8 8 N～ＮＥ 25 1.5 なし
46 22号 右 ＬＰＧ船 691 18 8 7 SW～ＮＷ 50 4 あり
50 23号 右 旅客・フェリー 11,523 20 12 10 E～ＳＷ 37 3.5 あり
51 16号 右 油タンカー 1,705 18 10 8 S～ＳＷ 40 2.5 なし
53 23号 右 自動車運搬船 4,010 12 9 8 SW～ＮＥ 53 2 あり
54 22号 右 自動車運搬船 3,623 19 9 7.5 SSE～ＮＷ 35 3 あり
57 18号 右 ケミカル・特殊タンカー 4,905 13 9 8 NW～ＳＷ 30 3 なし
59 22号 右 油タンカー 1,996 12 8 7 N～ＳＥ 32 3 なし
60 23号 右 一般貨物船 699 12 8 7 S～ＳＳＷ 25 2 なし
61 22号 右 一般貨物船 498 22 9 8 ESE～Ｗ 45 4 なし

東京湾 22号 右 旅客・フェリー 11,582 20 12 11 ENE～ＷＮ 55 2 なし
東京湾 22号 右 一般貨物船 498 10 8 6 NE～ＮＷ 37 3 なし

東京湾羽田沖 6号 右 ケミカル・特殊タンカー 5,363 25 10 8 S～Ｗ 20 2 あり
東京湾横浜沖 10号 右 一般貨物船 749 23 8 7 SW～ＮＷ 25 3 なし
東京湾千葉港沖 23号 右 油タンカー 3,555 22 9 7 E～ＳＷ 25 2 なし

双錨泊　走錨あり
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
(両舷)

錨地の風向 走錨時の風速 走錨時の波高 機関使用 双錨泊とした理由

1 22号 右 自動車運搬船 2,367 21 9 8 Ｓ～ＳＷ 35 2.5 あり
台風が東京湾を直撃し，また船
体風圧面積が大きいため

3 23号 右 ケミカル・特殊タンカー 695 17 8 6 ＮＥ～SSＷ 20 4 あり 走錨防止のため

6 22号 右 油タンカー 3,819 10 9 7 ＮＥ～ＮＷ 25 3 あり

単錨泊　走錨あり
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
（単）

錨地の風向 走錨時の風速 走錨時の波高 機関使用

2 22号 右 油タンカー 3,477 22 8.5 7.5 W～Ｎ 40 2 あり

4 23号 右 油タンカー 497 10 7 6 S～ＳＥ 20 4 なし

5 22号 左 油タンカー 499 11 8 6 NW～ＮＥ 40 1.5 あり

東京湾内 16号 右 ＲＯＲＯ船 8,349 23 10 9 S～ＳＷ 35 3 なし

東京湾内 22号 右 ＲＯＲＯ船 2,053 12 8 8 NE～Ｓ 40 4 あり

東京湾千葉沖 22号 右 一般貨物船 5,310 12 10 9 S～ＳＷ 40 3 あり

双錨泊　走錨なし
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
　(両舷)

錨地の風向 最大瞬間風速 錨地の波高 機関使用 双錨泊とした理由

8 16号 右 一般貨物船 499 12 9 5 S～ＳＷ 23 1.5 あり 錨泊区域が密集し，風が強まったため

9 22号 右 油タンカー 699 20 9 5 N～Ｅ 37 2 なし

10 16号 右 旅客・フェリー 3,260 20 9 5 S～ＳＷ 30 2.5 あり 風向S-SW，風速20m/s～35m/sが予想されたため

12 16号 右 ケミカル・特殊タンカー 998 15 7 7 SSW～Ｗ 25 3 あり 係駐力を増し、走錨防止のため

15 22号 右 油タンカー 1,598 15 10 7 NE～ＮＷ 40 1.5 あり

16 22号 右 油タンカー 1,593 15 9 8 NW～ＮＥ 30 4 あり

17 22号 右 ケミカル・特殊タンカー 5,468 14 9 8 SE～ＮＷ 50 5 あり 強風が予想されたため

18 23号 右 ＲＯＲＯ船 13,097 18 10 8 SW～Ｎ 40 2 なし 最大瞬間風速が40m/sを超えると予想されたため

19 23号 右 ＬＰＧ船 691 18 8 5 SE～ＮＷ 50 4 なし うねりが高く，走錨のおそれがあったため

23 23号 右 ケミカル・特殊タンカー 4,342 13 9 8 NW～Ｓ 45 5 なし 台風接近に伴う強風に備えるため

24 22号 右 油タンカー 749 10 9 6 NNW～ＥＮＥ 38 3 あり 風向が変化したため

25 22号 左 ＬＰＧ船 699 23 7 6 NW～ＮＥ 38 4 なし 強風が予想されたため

28 22号 右 油タンカー 1,458 20 8 7 NE～ＮＷ 56 3 あり 暴風が予想されたため

29 22号 左 ＬＰＧ船 749 24 7 6 N～ＮＷ 41 4 なし 使用可能な限りの錨鎖を使用したかったため

32 23号 右 一般貨物船 499 20 9 8 SSE～ＳＳＷ 25 3 なし 安心感があるから

35 22号 左 ケミカル・特殊タンカー 1,572 10 7 6 NE～Ｓ 25 2.5 あり 台風の中心に近くなるため

37 22号 左 ケミカル・特殊タンカー 443 12 7 6.5 NE～ＮＷ 32 2.5 あり 風向の変化が予想できた。係駐力を大きくするため

38 16号 右 ＬＰＧ船 998 13 8 7 SSW～ＳＷ 30 3 なし 強風が予想されたため

39 23号 右 ＬＰＧ船 699 18 7 6 SE～ＮＷ 30 2.5 なし 強風が予想されたため

40 18号 右 油タンカー 2,755 19 8 7 S～ＳＷ 30 2.5 なし 荒天が予想されたため

41 22号 左 油タンカー 2,450 11 9 7 S～ＮＷ 53 3 あり 空船のため振りが大。猛烈な風が予想されたため

42 22号 左 ＬＰＧ船 999 18 8 7 NE～ＥＮＥ 50 5 あり 風速が15m/sとなり，双錨泊に切り換えた

43 16号 右 ケミカル・特殊タンカー 695 17 8 6 SSW～ＳＷ 30 4 なし 走錨防止のため

47 22号 左 ＬＰＧ船 999 15 8 6 N～ＮＥ 28 2.5 なし 風が強くなるため

48 6号 右 ケミカル・特殊タンカー 999 20 8 6 S～ＳＷ 36 1 なし 強風が予想されたため

49 23号 右 ＬＰＧ船 567 12 8 6 SE～Ｗ 35 4 あり 単錨泊では双錨泊のおそれがあったため

52 22号 右 油タンカー 2,973 18 8 7 N～ＮＷ 45 2 あり 風が強まることが予想されたため

55 18号 右 油タンカー 2,948 16 8 7 E～ＳＳＷ 25 3 なし 台風で南寄りの強風20m/sが予想されたため

56 23号 右 一般貨物船 199 12 7 6 NNE～ＳＷ 28 1 なし 走錨防止のため

58 23号 右 油タンカー 2,100 15 8 7 SSE～ＮＷ 35 2 なし 過去に走錨した経験から

62 6号 右 ＲＯＲＯ船 10,503 14 11 9 SSW～ＳＷ 25 2 なし 振れ止め防止のため

63 22号 左 油タンカー 699 14 8 6 N～ＮＥ 45 3 なし

64 16号 右 ケミカル・特殊タンカー 499 10 8 6 S～ＳＷ 25 3 あり 走錨防止のため

東京湾 18号 右 一般貨物船 432 13 8 6 S～ＳＷ 30 3 なし 強風が予想され，単錨泊では心配（走錨防止）

東京湾 22号 右 ケミカル・特殊タンカー 497 10 8 7 NW～ＮＥ 30 4 なし 風浪波浪が強くなると思ったため

東京湾羽田沖 23号 右 油タンカー 1,494 16 8 6 SSW～Ｎ 30 2.5 なし 台風の通過まで同方向の強風が長時間続くため

東京湾羽田沖 16号 右 油タンカー 2,998 23 8 5 S～ＳＳＷ 37 2.5 なし 走錨防止のため。停泊船が多いため

東京湾浦安沖 16号 右 一般貨物船 499 10 10 9 SW～Ｎ 25 3 なし 強風のため

東京湾横須賀沖 16号 右 一般貨物船 199 20 7 6 S～ＳＷ 30 1 なし 走錨防止のため

東京湾根岸沖 23号 右 ケミカル・特殊タンカー 689 23 6 6 E～Ｓ 23 4 なし 走錨防止のため

東京湾袖浦沖 22号 右 油タンカー 2,871 15 8 7 SE～ＮＷ 50 5 あり 走錨防止のため

東京湾中ノ瀬沖 23号 右 油タンカー 2,992 17 9 8 SE～Ｓ 35 3 なし 係駐力を増すため

東京湾中ノ瀬北東方 23号 右 油タンカー 498 15 8 7 SW～ＮＷ 35 3 あり 単錨泊では走錨のおそれがあるため
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(4) 伊勢湾及び三河湾 

    伊勢湾及び三河湾では，68 隻中 8 隻(伊勢湾 2 隻，三河湾 6 隻)が伊勢湾の北方を通過

した台風 23 号で走錨しており，いずれも機関を使用していた。また，多くが三河湾に

錨泊していたが，三河湾を選定した理由として，「伊勢湾は，水深が深い」，「伊勢湾は，

右半円に入ると南寄りの風となって波が高くなる」，「三河湾は，三方を陸岸に囲まれ，

水深が 20m 以下と適度である」，「三河湾は，錨地も広く，錨掻きも比較的良い」などを

挙げている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 18 伊勢湾及び三河湾における錨泊状況図 

23 号 

台風経路図伊勢湾及び三河湾 

錨地選択理由

錨地選択理由 隻数

水深・底質から 44
風向の関係から 37
うねりがないから 32
目的地の関係から 25
いつもの錨地だから 19
錨泊船が少ないから 11
広い錨地だから 1
錨地が陸地（山）の影になるため 1
１船につき複数回答あり

台風の号数別

号　数 隻数

23号　　(　　　) 18

16号　　(　　　) 11

18号　　(　　　) 10

21号　　(　　　) 10

22号　　(　　　) 8

 6 号　　(　　　) 7

10号　　(　　　) 4
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単錨泊　走錨あり
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
（単）

錨地の風向 走錨時の風速 走錨時の波高 機関使用

10 23号 右 一般貨物船 10,747 23 10 9 SE～Ｎ 28 4 あり

渥美湾 23号 右 油タンカー 749 17 8 7 SE～SW 32 3 あり

渥美湾 23号 右 油タンカー 2,951 25 8 7 E～S 35 5 あり

渥美湾発電所沖 23号 右 一般貨物船 698 14 8 8 NE～S 30 5 あり

双錨泊　走錨あり
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
(両舷)

錨地の風向 走錨時の風速 走錨時の波高 機関使用 双錨泊とした理由

11 23号 右 自動車運搬船 4,415 25 9 8 ＮＥ～W 37 4 あり
船首の振れ回りの軽減と
係駐力の増加のため

21 23号 右 ケミカル・特殊タンカー 999 15 8 7 E～SW 40 4 あり
風向が変化し，風速が
15m/sとなったため

37 23号 右 旅客・フェリー 2,399 15 10 9 SSE～NW 40 2 あり 走錨防止のため

三河湾白谷沖 23号 右 旅客・フェリー 276 7 12 5 E～S 28 1 あり
風圧面積が広いのと，触
れ回りが大きいため

単錨泊　走錨なし
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
（単）

錨地の風向 最大瞬間風速 錨地の波高 機関使用

3 18号 右 油タンカー 2,951 18 8 7 E～S 40 4 なし

5 10号 右 ＬＰＧ船 749 15 8 7 E～SW 18 2 なし

7 23号 右 自動車運搬船 4,121 25 11 10 ESE～SW 38 3 あり

9 23号 右 一般貨物船 4,734 35 9 7 NE～S 30 2 あり

14 18号 右 ケミカル・特殊タンカー 198 13 6 4.5 SE～S 25 3.5 なし

17 23号 右 ＬＰＧ船 697 13 8 7 ESW～NW 30 2 あり

20 21号 右 油タンカー 998 20 7 7 NW～E 25 3 なし

25 21号 右 ケミカル・特殊タンカー 1,572 15 7 6 SE～W 20 1 なし

26 6号 右 油タンカー 2,985 14 8 6 SE～SW 30 2.5 なし

33 22号 左 ケミカル・特殊タンカー 695 13 8 6 NE～NW 15 1 なし

39 18号 右 一般貨物船 498 13 9 6 SE～S 27 3 なし

44 22号 左 ケミカル・特殊タンカー 451 15 7 6 N～NE 20 1 なし

47 18号 右 一般貨物船 199 15 8 6 SSE～NW 26 2 なし

48 22号 左 ケミカル・特殊タンカー 4,920 12 8 8 NE～NW 25 1 なし

渥美湾 22号 左 ケミカル・特殊タンカー 495 13 7 5 NE～W 20 1 なし

渥美湾 18号 右 油タンカー 3,334 25 8 7 SSE～SW 25 2 なし

伊勢湾 6号 右 一般貨物船 499 15 8 6 SE～SW 35 2 あり

伊勢湾津市沖 10号 右 ケミカル・特殊タンカー 435 14 7 6.5 E～SE 25 4 あり

三河湾 16号 右 ケミカル・特殊タンカー 499 18 6 6 E～SE 28 4 なし

双錨泊　走錨なし
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
(両舷)

錨地の風向 最大瞬間風速 錨地の波高 機関使用 双錨泊とした理由

1 16号 右 油タンカー 234 8 6 5 E～Ｗ 30 1 あり

2 21号 右 ケミカル・特殊タンカー 998 17 7 7 SSW～W 25 2 あり

4 16号 右 油タンカー 3,790 24 9 8 SSE～ＳＷ 42 4 なし 風が強く，波浪が高いことが予想されたから

6 21号 右 ケミカル・特殊タンカー 5,389 20 9 6 ENE～E 35 4 あり 風が強まり、またうねり波ともに高くなってきたため

8 10号 右 ケミカル・特殊タンカー 3,542 20 8 6 SSE～NW 38 3 あり 空船及び強風のため

12 18号 右 油タンカー 499 11 7 5 SE～S 30 2 なし 強度と安全性のため

13 21号 右 油タンカー 491 9 7 4 SE～SW 25 1 なし 振れ回りを防止するため

15 21号 右 油タンカー 2,997 16 8 8 SW～NW 40 2 あり 振れ回りを防止するため

16 16号 右 ＬＰＧ船 998 14 8 6 E～ＳE 25 2 なし 風が強くなることが予想されたため

18 22号 左 ケミカル・特殊タンカー 349 12 7 5 N～NNE 25 1 なし 風が強いので走錨の可能性があったため

19 10号 右 油タンカー 498 15 8 7 E～Ｓ 20 2.5 なし

22 21号 右 ケミカル・特殊タンカー 5,363 13 10 6 S～NW 34 1 なし 強風で走錨のおそれがあったため

23 22号 左 ＲＯＲＯ船 1,594 13 9 7 NW～E 17 1 なし 強風が予想されたため

24 6号 右 油タンカー 697 16 8 5 SE～SSW 30 2 なし 強風が予想されたため

27 23号 右 一般貨物船 699 17 10 8 NE～NW 34 3 なし 台風の勢力が強く，錨地付近を通過することが予想されたため

28 6号 右 油タンカー 1,593 15 8 8 SE～SW 30 3 なし 風が強くなりそうだったため

29 23号 右 ケミカル・特殊タンカー 989 16 7 6 E～ＳＷ 37 2.5 あり 錨地が右半円に入るため

30 22号 左 ケミカル・特殊タンカー 499 16 8 6 NE～NW 30 1 なし 他船が多く，走錨に注意した

31 18号 右 ケミカル・特殊タンカー 499 15 7 5 SSE～SW 30 1.5 なし 風が強くなるので走錨防止のため

32 16号 右 油タンカー 993 17 8 7 SE～SSW 25 2 なし 風が強く吹いてきたため

34 16号 右 ケミカル・特殊タンカー 499 15 7 5 SE～SW 35 1.5 なし 係駐力を増すため

35 18号 右 ケミカル・特殊タンカー 299 12 7 5 SE～W 30 2 なし
走錨する可能性が大であったので，振れ止めとして双錨泊とし
た

36 18号 右 ケミカル・特殊タンカー 4,342 15 8 6 SE～SSW 30 3 なし 風が強いことが予想されたため

38 23号 右 ケミカル・特殊タンカー 499 10 7 5 ESE～NW 30 2 なし
台風接近時は，いつも双錨泊としており，これまで走錨したこと
がないため

40 21号 右 油タンカー 196 12 5 5 SE～NE 35 3 なし 台風だから

41 16号 右 旅客・フェリー 2,399 15 10 9 SSE～SW 37 1 なし 走錨注意のため

42 23号 右 旅客・フェリー 2,323 14 10 8 ESE～NW 46 1 なし 風圧面積が大きいため

43 16号 右 ケミカル・特殊タンカー 355 15 6 6 E～SW 34 2 あり 風が強くなるため

45 16号 右 旅客・フェリー 2,331 10 9 8 E～ＳＷ 42 3 なし 強風と風向の変化のため

46 16号 右 旅客・フェリー 2,323 14 10 8 ESE～SW 43 1 なし 風圧面積が大きく振れ廻りが大きいため

49 6号 右 ＬＰＧ船 997 10 8 7 SE～SW 34 1.5 なし 強風及び高波予想のため

渥美湾 21号 右 油タンカー 3,378 20 9 6 S～SW 30 3 なし 強風が予想されたため

渥美湾 16号 右 ケミカル・特殊タンカー 495 13 7 5 E～SE 40 2 なし 強風が予想されたため

渥美湾 23号 右 ＲＯＲＯ船 1,658 17 8 7 E～ＳＷ 50 2.5 なし 台風が近くを通過し，右半円に入ることが予想されたため

伊勢湾 23号 右 油タンカー 3,495 20 8 7 ESE～W 38 2.5 あり 錨地・風向を考慮して，双錨泊とした

三河湾 6号 右 油タンカー 749 20 8 6 N～SW 20 2 なし 走錨防止のため

三河湾 18号 右 一般貨物船 499 12 10 9 SW～NW 20 2 なし 強風高波のため

三河湾馬草沖 22号 左 旅客・フェリー 2,331 14 9 8 SE～W 20 1 なし 走錨防止のため

三河湾白谷沖 23号 右 旅客・フェリー 971 10 8 8 E～Ｓ 38 0.8 なし カーフェリーで船体が軽いため（風圧を大きく受ける）

知多湾 21号 右 油タンカー 3,552 10 9 8 ESE～W 30 1 あり 強風が予想されたため

名古屋港内 6号 右 ケミカル・特殊タンカー 498 20 8 6 NE～E 40 2 なし 強風のため



第３ 台風避難アンケート 

 

 - 44 -

(5) 大阪湾 

  大阪湾では，63 隻中 13 隻が走錨しており，大阪湾が右半円に入った台風 16 号による

ものが 9 隻(いずれも機関使用)と最も多く，湾内に吹き込む 30～40m/s の南寄りの風と

波高 3～5m の波とで走錨している。 

また，強い勢力のまま大阪湾の南東

岸に沿って通過した台風 23 号では，湾

の大部分が左半円に入って北寄りの風

となったことから，小型内航船 2 隻(双

錨泊，機関使用)だけが，風速 30m/s 及

び波高 3m と 5m で走錨している。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 19 大阪湾における錨泊状況図 

錨地選択理由

錨地選択理由 隻数

水深・底質から 39
風向の関係から 33
目的地の関係から 28
うねりがないから 23
いつもの錨地だから 13
錨泊船が少ないから 7
錨地が広いから 2
給油船の船長の助言により 1
希望錨地には錨泊船が多
かったから 1
１船につき複数回答あり

23 号

台風経路図

21号 
16号

大阪湾 

単錨泊　走錨あり
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
（単）

錨地の風向 走錨時の風速 走錨時の波高 機関使用

6 16号 右 旅客・フェリー 9,711 19 11 10 SSE～SW 40 4 あり

12 16号 右 油タンカー 498 18 8 7 NE～SE 32 5 あり

14 16号 右 ケミカル・特殊タンカー 6,835 19 10 9 SSE～SW 26 5 あり

24 16号 右 旅客・フェリー 11,114 35 12 10 E～SSW 46 3 あり

32 16号 右 ＬＰＧ船 999 20 8 7 SE～S 35 3 あり

大阪湾 16号 右 ＲＯＲＯ船 9,832 20 9 8 SE～S 33 3 あり

関西国際空港沖 16号 右 自動車運搬船 8,280 28 10 8 S～SW 30 4 あり

台風の号数別

号　数 隻数

16号　　(　　　) 20

23号　　(　　　) 14

21号　　(　　　) 10

18号　　(　　　) 8

10号　　(　　　) 6

 6 号　　(　　　) 4

22号　　(　　　) 1
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双錨泊　走錨あり
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
(両舷)

錨地の風向 走錨時の風速 走錨時の波高 機関使用 双錨泊とした理由

15 16号 右 油タンカー 952 15 8 6 NE～SSW 35 3 あり 走錨防止のため

29 23号 右 ケミカル・特殊タンカー 499 18 8 6 NE～N 30 3 なし 他船が多く，走錨防止のため

大阪湾 21号 右 油タンカー 199 30 6 4 N～SE 30 1.5 あり 錨泊強度が増したため

関西国際空港沖 23号 左 ケミカル・特殊タンカー 419 17 8 6 N～NW 30 3 あり 強風波のため

大阪湾西宮港内 21号 右 一般貨物船 196 10 11 3 NE～N 35 2 あり

大阪湾泉南沖 16号 右 油タンカー 2,992 25 9 8 SE～S 40 7 あり
風が強く，うねりが高かった
ため

単錨泊　走錨なし
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
（単）

錨地の風向 最大瞬間風速 錨地の波高 機関使用

1 23号 左 一般貨物船 498 10 9 6 ENE～NW 28 0.5 なし

8 6号 右 旅客・フェリー 4,140 17 11 9 ENE～SW 28 4 なし

10 16号 右 旅客・フェリー 12,418 18 12 9 NE～ENE 20 2 なし

13 6号 右 旅客・フェリー 11,931 19 12 10 NE～SW 28 3 あり

16 16号 右 ＲＯＲＯ船 5,968 18 11 10 ENE～S 25 4 あり

19 23号 右 旅客・フェリー 2,083 17 9 8 NE～NNW 27 1.5 なし

20 23号 右 旅客・フェリー 1,505 18 9 8 NE～WNW 22 2 なし

22 16号 右 油タンカー 2,996 36 9 7 S～WSW 35 3 あり

23 22号 左 旅客・フェリー 11,522 37 12 10 NE～NW 11 0.5 なし

26 23号 右 一般貨物船 699 16 9 7 NE～SE 45 4 あり

28 23号 右 一般貨物船 499 13 8 7 E～SE 30 2.5 なし

34 16号 右 油タンカー 1,497 28 9 7 ENE～SW 33 2 あり

35 18号 右 旅客・フェリー 11,522 30 12 10 SSE～SSW 51 4 あり

36 10号 右 旅客・フェリー 11,523 34 12 10 N～E 34 3 なし

37 10号 右 ＲＯＲＯ船 10,503 24 11 9 ENE～E 15 1 なし

堺港内 18号 右 一般貨物船 499 12 9 8 SE～W 32 0.8 なし

大阪湾 21号 右 旅客・フェリー 14,700 15 11 10 E～SE 40 6 あり

大阪湾 16号 右 旅客・フェリー 13,597 20 12 12 E～SW 46 4 あり

大阪湾 21号 右 一般貨物船 498 19 8 6 N～SW 45 3 あり

大阪湾 18号 右 ケミカル・特殊タンカー 8,859 15 9 8 SE～SSW 23 3 なし

関西国際空港沖 21号 右 旅客・フェリー 6,772 18 12 9 E～SSW 21 2 あり

関西国際空港沖 21号 右 ケミカル・特殊タンカー 495 15 7 4 ENE～NW 40 2 なし

関西国際空港沖 18号 右 旅客・フェリー 13,597 20 12 12 E～SW 48 4 あり

大阪湾阪南港沖 10号 右 旅客・フェリー 11,933 19 12 10 E～S 31 1.5 なし

大阪湾深日港沖 10号 右 ケミカル・特殊タンカー 5,363 20 10 8 N～E 22 2 なし

大阪湾泉大津港内 23号 左 ケミカル・特殊タンカー 429 10 8 5 NW～WSW 20 2 なし

大阪湾泉南深日湾 23号 右 一般貨物船 498 13 9 6 SE～SW 30 3 なし

大阪湾浜寺沖 10号 右 ＬＰＧ船 999 17 8 7 E～SE 25 3 なし

双錨泊　走錨なし
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
(両舷)

錨地の風向 最大瞬間風速 錨地の波高 機関使用 双錨泊とした理由

2 6号 右 自動車運搬船 1,163 15 10 9 E～SW 40 6 なし
本船は車輌船のため風圧が大
きいため

3 21号 右 ケミカル・特殊タンカー 1,595 15 8 5 E～N 25 2 なし
台風の進路が錨地に近かった
ため

4 23号 左 自動車運搬船 4,297 15 9.5 7 NE～NNW 34 2 なし 暴風が予想されたため

5 16号 右 旅客・フェリー 6,266 14 12 9 NE～S 40 3 なし 右半円が予想されたため

7 18号 右 ＬＰＧ船 749 17 6 5 SSE～SSW 34 5 なし うねりの波高が高いため

9 16号 右 旅客・フェリー 4,140 17 11 10 ENE～SSW 30 4 なし 振れ止めのため

11 10号 右 旅客・フェリー 4,140 17 11 9 NE～SE 25 4 なし 風速が20ｍ/s以上のため

17 16号 右 ＲＯＲＯ船 1,658 19 8 7 NE～S 45 3 あり
台風が大きく右半円に位置し，
また空船のため

18 16号 右 自動車運搬船 4,599 19 9 8 ESE～SSW 43 3 なし
25m/ｓ以上の強風が予想され，
単錨泊では把駐力不足のため

21 18号 右 自動車運搬船 10,050 26 8 8 NE～S 50 3 なし 強風が予想されたため

25 21号 右 自動車運搬船 4,415 21 9 8 NE～W 34 3.5 あり
船首の振れ回りの軽減と係駐
力の増加のため

27 23号 右 ケミカル・特殊タンカー 695 15 7 7 NE～NW 25 2.5 なし 強風が予想されたため

30 18号 右 油タンカー 952 14 8 7 NE～SW 40 4 あり 強風が予想されたため

31 18号 右 ケミカル・特殊タンカー 3,542 17 8 6 SSE～NW 42 2 あり 空船及び強風のため

33 6号 右 油タンカー 2,998 19 8 7 NE～SW 34 3 なし
風速が３０～４０m/sが予想され
たため

堺港内 23号 左 ＬＰＧ船 580 15 7 5 NE～NNW 30 2.5 なし

大阪湾 23号 左 油タンカー 3,319 18 8 7 NE～NW 30 2 なし

大阪湾 16号 右 ケミカル・特殊タンカー 199 7 6 6 NE～E 20 1.5 なし 風が強いことが予想されたため

大阪湾 21号 右 油タンカー 699 27 8 7 SE～W 35 6 なし 走錨防止，錨泊船が多いため

大阪湾 21号 右 ケミカル・特殊タンカー 5,468 17 9 7 ESE～NW 20 4 なし 強風のため

関西国際空港沖 16号 右 旅客・フェリー 6,772 19 12 9 S～SW 35 3 あり

関西国際空港沖 23号 左 ケミカル・特殊タンカー 3,542 20 8 7 E～NE 33 2.5 あり
台風の進行方向に近く、またあ
まりにも大きいため
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(6) 小豆島周辺 

    小豆島周辺では，27 隻中 4 隻(いずれも単錨泊)が走錨しており，うち 3 隻は機関を使

用していた。錨地としては，主として風向の関係から,小豆島南の池田湾，内海及び坂

手湾が半数,小豆島の北側海域が半数となっており，「池田湾は，奥部の池田港寄りは比

較的避泊に適しているが，備讃瀬戸東航路寄りは，水深が深く，潮流があって錨泊時の

船体姿勢が安定せず，錨地としてはあまり適さない」との回答もあった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 20 小豆島周辺における錨泊状況図 

錨地選択理由

錨地選択理由 隻数

風向の関係から 20
水深・底質から 16
目的地の関係から 10
うねりがないから 8
錨泊船が少ないから 8
いつもの錨地だから 5
適当な錨地がなかった 1
１船につき複数回答あり

単錨泊　走錨なし
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
（単）

錨地の風向 最大瞬間風速 錨地の波高 機関使用

1 22号 左 旅客・フェリー 1,296 18 9 5 N～ＮＷ 5 0 なし

8 18号 右 旅客・フェリー 905 8 9 7 E～Ｓ 32 2 なし

11 21号 左 ケミカル・特殊タンカー 2,548 12 8 7 E～NW 40 3 あり

12 16号 右 旅客・フェリー 994 10 9 7 SE～NW 42 1 なし

16 16号 右 ケミカル・特殊タンカー 1,199 16 7 6.5 SE～SW 25 1 あり

19 6号 左 ケミカル・特殊タンカー 989 21 7 6 SE～NE 22 1.5 あり

小豆島坂手湾 22号 左 旅客・フェリー 1,295 19 9 5 W～S 10 0.5 なし

小豆島池田湾 23号 左 一般貨物船 699 20 9 7 NE～NW 30 2 なし

池田湾 10号 右 油タンカー 497 10 7 6 NE～S 25 1 なし

双錨泊　走錨なし
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
(両舷)

錨地の風向 最大瞬間風速 錨地の波高 機関使用 双錨泊とした理由

2 16号 右 一般貨物船 499 13 8 5 NE～SW 20 1.5 なし 錨地が狭く，係駐力を高めるため

3 6号 左 ＬＰＧ船 699 12 7 3 E～NE 18 0.5 なし 錨地が狭く，振れ回りを少なくするため

4 16号 右 油タンカー 499 13 7 4 NE～SE 30 2 なし 走錨防止のため

5 10号 右 ケミカル・特殊タンカー 497 10 8 7 N～E 27 2 なし

6 18号 右 油タンカー 328 10 5 4 NE～WNW 25 2 なし 強風が予想され，走錨防止のため

7 23号 左 旅客・フェリー 988 8 9 7 NE～NW 25 2 なし
台風が錨泊地の近くを通過し，風が非常に強いと
予想したため

9 22号 左 ＬＰＧ船 698 12 8 6 E～NW 30 1.5 なし
強風とうねりの侵入が予想されたため，また他船
が多く振れ回りを少なくするため

13 16号 右 一般貨物船 498 10 7 6 SE～W 35 2 なし 風速30m/ｓ以上のため

14 16号 右 ケミカル・特殊タンカー 989 21 7 6 SE～SW 40 2 なし 錨地が台風の右半円に入るため

17 16号 右 旅客・フェリー 965 17 9 6 SE～W 30 1.5 なし 風が強く船体が振れ回るため

18 16号 右 油タンカー 999 20 9 7 SE～W 48 4 なし 走錨のおそれがあるため

20 16号 右 一般貨物船 5,630 20 9 7 ESE～SW 40 3 なし

21 18号 右 ＲＯＲＯ船 10,503 25 11 9 S～W 30 2 なし 振れ止めのため

小豆島内海湾 22号 左 ケミカル・特殊タンカー 499 13 8 7 NE～SW 35 3 なし 強風が予想されたため

単錨泊　走錨あり
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
（単）

錨地の風向 走錨時の風速 走錨時の波高 機関使用

10 21号 左 油タンカー 698 30 7 7 NE～ＮＷ 23 2.5 あり

15 21号 左 油タンカー 699 20 9 7 E～Ｎ 15 4 あり

小豆島池田湾 10号 右 ケミカル・特殊タンカー 292 8 7 6 SE～Ｅ 25 1 なし

小豆島北方 18号 右 ケミカル・特殊タンカー 8,876 20 10 9 SSE～ＳＷ 38 2 あり

台風の号数別

号　数 隻数

16号　　(　　　) 9

18号　　(　　　) 4

22号　　(　　　) 4

10号　　(　　　) 3

21号　　(　　　) 3

 6 号　　(　　　) 2

23号　　(　　　) 2
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(7) 高松港沖 

    高松港沖では，25 隻（フェリー等が 24 隻）がいずれも水深 20m より浅い海域で錨泊

し，そのうち単錨泊中のフェリー等 6 隻（うち 4 隻が機関使用）が走錨した。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 21 高松港沖における錨泊状況図 

単錨泊　走錨なし
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
（単）

錨地の風向 最大瞬間風速 錨地の波高 機関使用

1 18号 右 旅客・フェリー 1,381 8 9 6 SE～W 25 1 あり

2 6号 左 旅客・フェリー 1,295 15 9 6 S～SE 32 1.5 あり

3 16号 右 旅客・フェリー 1,295 12 9 6 E～S 30 1.5 あり

4 21号 左 旅客・フェリー 998 9 9 8 NE～W 25 2 なし

5 18号 右 旅客・フェリー 1,296 11 9 6 SE～SW 22 1 なし

6 21号 左 旅客・フェリー 998 12 8 7 W～WSW 30 2.5 なし

7 6号 左 旅客・フェリー 1,296 7 9 4 E～SW 35 1 あり

8 6号 左 旅客・フェリー 1,381 9 9 6 E～SW 30 1.5 あり

9 23号 左 旅客・フェリー 1,295 8 9 6 NE～NW 36 1.5 あり

10 16号 右 旅客・フェリー 1,381 15 9 6 SE～SSW 30 2 あり

11 22号 左 旅客・フェリー 1,381 11 9 6 N～NW 17 1 なし

13 23号 左 旅客・フェリー 1,381 13 9 6 NNW～W 32 1.5 あり

14 16号 右 旅客・フェリー 1,296 10 9 6 E～WSW 31 1.5 なし

16 23号 左 旅客・フェリー 1,296 12 9 6 N～NW 30 1.5 あり

18 18号 右 旅客・フェリー 699 11 9 6 E～S 23 1.5 なし

21 21号 左 旅客・フェリー 852 19 8 7 NE～WNW 42 2.5 なし

22 18号 右 旅客・フェリー 852 19 8 7 SE～SW 36 2.5 なし

高松沖 23号 左 ケミカル・特殊タンカー 199 13 6 5 E～NW 20 1 なし

双錨泊　走錨なし
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
(両舷)

錨地の風向 最大瞬間風速 錨地の波高 機関使用 双錨泊とした理由

17 16号 右 旅客・フェリー 853 12 9 8 E～W 30 3 なし
近くに錨泊する船が多く
なると予想したため

単錨泊　走錨あり
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
（単）

錨地の風向 走錨時の風速 走錨時の波高 機関使用

12 21号 左 旅客・フェリー 993 12 9 8 NE～W 28 2.5 あり

15 21号 左 旅客・フェリー 559 9 9 8 NE～W 20 3 あり

19 16号 右 旅客・フェリー 993 13 9 8 SE～SW 25 2 あり

20 16号 右 旅客・フェリー 965 15 7 6 E～NE 25 1.5 なし

23 6号 左 旅客・フェリー 965 13 6 5 E～NE 20 1 なし

高松市神在鼻沖 16号 右 旅客・フェリー 855 16 8 7 SE～WSW 25 2 あり

台風の号数別

号　数 隻数

16号　　(　　　) 7

21号　　(　　　) 5

 6 号　　(　　　) 4

18号　　(　　　) 4

23号　　(　　　) 4

22号　　(　　　) 1

錨地選択理由

錨地選択理由 隻数

水深・底質から 20
錨泊船が少ないから 13
風向の関係から 12
うねりがないから 6
本社や社船との打ち合
わせにより 6
いつもの錨地だから 4
目的地の関係から 1
１船につき複数回答あり
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(8) 燧 灘 

     燧灘では，東部の水深 20m 前後のところに総トン数が 9,000 トンを超えるフェリー等

が錨泊しており，22 隻中 17 隻がこの大型フェリー等であった。 

22 隻中 6 隻が走錨し，このうち 5 隻が大型フェリー等(単錨泊 4 隻，双錨泊 1 隻)で，

いずれも機関を使用していた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 22 燧灘における錨泊状況図 
単錨泊　走錨あり
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
（単）

錨地の風向 走錨時の風速 走錨時の波高 機関使用

4 16号 右 旅客・フェリー 9,245 21 12 10 NE～WNW 30 3 あり

6 23号 左 旅客・フェリー 9,245 17 11 9 NE～N 30 4 あり

8 16号 右 旅客・フェリー 9,730 18 12 10 SE～SW 25 2.5 あり

12 16号 右 旅客・フェリー 9,730 25 12 11 E～S 43 5 あり

13 16号 右 一般貨物船 8,859 21 10 8 SE～SW 40 3 あり

双錨泊　走錨あり
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
(両舷)

錨地の風向 走錨時の風速 走錨時の波高 機関使用 双錨泊とした理由

燧灘新居浜沖 18号 右 旅客・フェリー 9,975 20 10 8 SE～SW 50 3 あり

単錨泊　走錨なし
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
（単）

錨地の風向 最大瞬間風速 錨地の波高 機関使用

1 23号 左 旅客・フェリー 9,023 28 11 10 NE～N 35 3 なし

2 16号 右 旅客・フェリー 9,917 20 10 8 ESE～W 35 3 あり

3 18号 右 旅客・フェリー 9,023 18 11 10 E～SW 50 4 あり

5 18号 右 旅客・フェリー 9,730 20 12 11 S～W 18 3 なし

7 18号 右 旅客・フェリー 14,988 20 11 9 SE～W 35 1 なし

9 23号 左 旅客・フェリー 9,710 20 10 10 E～W 30 2 あり

10 18号 右 旅客・フェリー 9,479 19 10 10 E～SE 50 5 あり

11 16号 右 旅客・フェリー 13,353 22 12 10 ESE～WSW 42 5 あり

14 18号 右 旅客・フェリー 9,730 18 12 8 SE～S 18 1 なし

15 23号 左 旅客・フェリー 13,353 20 12 10 NE～N 40 5 あり

新居浜沖 16号 右 ケミカル・特殊タンカー 388 6 6 5 NW～N 20 1 なし

川之江沖 16号 右 旅客・フェリー 15,188 21 12 9 NE～S 38 2 あり

備後灘三崎沖 16号 右 旅客・フェリー 9,710 20 10 10 SE～SW 35 5 あり

双錨泊　走錨なし
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
(両舷)

錨地の風向 最大瞬間風速 錨地の波高 機関使用 双錨泊とした理由

16 23号 左 ケミカル・特殊タンカー 4,413 26 8 6 NNE～N 30 2 なし
風が強くなることが予
想されたため

17 23号 左 ケミカル・特殊タンカー 602 17 7 6 NE～NW 35 4 あり
風速30m以上が予測
されたため

新居浜港内 23号 左 ケミカル・特殊タンカー 199 6 6 4 NE～W 20 1 なし
振れ回りを少なくし，
走錨を防止するため

錨地選択理由

錨地選択理由 隻数

水深・底質から 15

風向の関係から 12

いつもの錨地だから 10

錨泊船が少ないから 7

目的地の関係から 6

うねりがないから 5
１船につき複数回答あり

台風の号数別

号　数 隻数

16号　　(　　　) 9

23号　　(　　　) 7

18号　　(　　　) 6
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(9) 広島湾及び呉港 

    広島湾及び呉港では，55 隻中 14 隻(いずれも機関使用)が走錨している。 

特に，台風 18 号では，瀬戸内海西部が右半円に 

入り，広島地方気象台で最大瞬間風速 60.2m/s を記 

録するなど，長時間にわたって暴風が吹き荒れ，広 

島湾及び呉港で多くの錨泊船が走錨した。走錨した 

14 隻のうち，台風 18 号によるものが 12 隻となって 

おり，風速 30～50m/s と波高 3～5m で走錨している。 

また，山口県屋代島北方で錨泊したフェリーからは， 

  「最大瞬間風速

60m/s を観測し，

雨と波しぶきで視

程がほぼ”ゼロ”の

中で，レーダーの

スキャナが停止し

た」と，当時の暴

風の様子が寄せら

れている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 23 広島湾及び呉港における錨泊状況図 

錨地選択理由

錨地選択理由 隻数

風向の関係から 40

水深・底質から 35

目的地の関係から 25

うねりがないから 21

錨泊船が少ないから 12

いつもの錨地だから 12

錨地が広いから 2
１船につき複数回答あり

台風の号数別

号　数 隻数

18号　　(　　　) 22

16号　　(　　　) 10

21号　　(　　　) 7

23号　　(　　　) 7

10号　　(　　　) 4

 6 号　　(　　　) 2

 15号　　(　　　) 2

22号　　(　　　) 1

16号 18号

台風経路図

広島湾 
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単錨泊　走錨あり
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
（単）

錨地の風向 走錨時の風速 走錨時の波高 機関使用

14 18号 右 旅客・フェリー 699 21 8 6.5 E～SE 47 4 あり

25 18号 右 油タンカー 1,574 25 9 7 NE～S 28 3 あり

27 18号 右 油タンカー 699 18 8 7 NE～SE 30 4 あり

32 18号 右 油タンカー 2,997 21 9 7 E～SW 50 3 あり

33 18号 右 旅客・フェリー 9,245 21 12 10 ESE～WSW 30 3 あり

35 18号 右 旅客・フェリー 4,234 20 10 10 E～SW 40 5 あり

38 18号 右 自動車運搬船 1,848 17 7.5 7 E～SSW 30 3 あり

42 15号 右 旅客・フェリー 695 18 8 7 NE～S 40 3 あり

双錨泊　走錨あり
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
(両舷)

錨地の風向 走錨時の風速 走錨時の波高 機関使用 双錨泊とした理由

2 18号 右 旅客・フェリー 699 16 8 6 ESE～SW 30 2.5 あり
同一方向（ＳＥ－ＳＷ）からの強風が
予想されたから

7 18号 右 油タンカー 199 20 6 6 E～SE 58 1.5 あり 風が強烈だから

16 18号 右 旅客・フェリー 676 20 7 7 ENE～SW 50 2.5 あり 台風の大きさ及び周囲の状況により

19 18号 右 旅客・フェリー 528 20 7 6 ESE～W 55 3 あり
船がよく振れるため，走錨のおそれ
のため

20 16号 右 旅客・フェリー 528 20 7 6 ENE～SW 40 2 あり
船がよく振れるため，また走錨のお
それのため

45 18号 右 旅客・フェリー 441 18 8 7.5 S～W 40 4 あり 大型台風で強風が予想されたため

単錨泊　走錨なし
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
（単）

錨地の風向 最大瞬間風速 錨地の波高 機関使用

4 23号 左 旅客・フェリー 699 20 7.5 5 NE～E 22 1.5 なし

5 10号 右 旅客・フェリー 699 16 8 7 NE～S 31 0.5 なし

6 21号 左 旅客・フェリー 699 17 8 7 N～W 32 0.5 なし

10 21号 左 ＬＰＧ船 999 15 8 7 SW～S 32 3 なし

11 6号 左 旅客・フェリー 699 20 8 6 NE～SE 30 0.5 なし

12 23号 左 旅客・フェリー 699 18 8 7 N～W 31 0.5 なし

13 15号 右 旅客・フェリー 699 20 8 6 S～SW 35 1 なし

23 23号 左 ケミカル・特殊タンカー 451 21 7 5.5 NE～N 28 3 あり

26 21号 左 一般貨物船 498 14 9 7 NNE～N 36 4 なし

28 16号 右 油タンカー 3,149 20 10 8 E～WSW 20 2 なし

30 22号 左 ＲＯＲＯ船 10,503 23 11 8 W～S 13 0.5 なし

31 6号 左 油タンカー 3,080 23 9 7 NE～NW 30 1 なし

40 16号 右 旅客・フェリー 696 25 7 7 ESE～W 35 2 なし

44 16号 右 旅客・フェリー 698 14 8 7 ESE～W 45 3 あり

広島県音戸沖 10号 右 旅客・フェリー 699 18 8 7 SE～SW 33 4 あり

広島港内 18号 右 油タンカー 749 17 8 6 SE～SSW 50 3 あり

広島湾金輪島沖 21号 左 旅客・フェリー 699 16 8 7 SE～NE 25 2 なし

麻里布沖 18号 右 油タンカー 3,773 20 9 8 ENE～S 40 3 あり

双錨泊　走錨なし
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
(両舷)

錨地の風向 最大瞬間風速 錨地の波高 機関使用 双錨泊とした理由

1 16号 右 旅客・フェリー 699 20 8 4 NE～SW 30 1.5 なし
単錨泊にしたら走錨の危険が
あったため

3 16号 右 旅客・フェリー 699 17 8 6 ENE～S 32 2 なし
台風の中心が近くを通過し，
強風が予想されたため

8 18号 右 油タンカー 198 17 8 7 ESE～W 59 5 あり 台風が非常に強いため

9 21号 左 油タンカー 499 18 8 5 NE～N 30 1 なし
強風のため，走錨を避けるた
め

15 10号 右 旅客・フェリー 676 21 7 6 N～NE 30 1 あり
周囲に船舶が多いため振れを
少なくするため

17 16号 右 旅客・フェリー 602 20 8 7 NE～SW 30 1.5 なし 走錨防止のため

18 18号 右 旅客・フェリー 602 20 8 7 SE～SW 40 2 あり 走錨防止のため

21 18号 右 ケミカル・特殊タンカー 381 20 7 6 E～SW 50 4 あり
単錨泊では走錨のおそれが
あると判断したため

22 18号 右 ケミカル・特殊タンカー 382 19 6 5.5 SE～SSW 45 3 なし 台風の勢力が強いため

24 16号 右 油タンカー 498 20 8 6 NE～N 30 1 なし 強風のため

29 16号 右 ケミカル・特殊タンカー 698 20 7 6 NE～S 34 2 なし
風速25m/s以上の暴風域に入
ることが予想されたため

34 23号 左 旅客・フェリー 4,277 20 10 9 NE～N 40 4 なし
最大風速30m/s以上と予想し
たため

36 10号 右 油タンカー 749 18 9 5 NE～SE 35 1.5 なし
錨泊船が多いので，振れまわ
りを少なくするため

37 18号 右 油タンカー 3,782 25 8 7 E～SW 40 3 なし

39 23号 左 油タンカー 3,782 25 8 7 NE～N 35 4 なし 風向が変化しないため

41 21号 左 ケミカル・特殊タンカー 498 15 7 6 E～NW 25 3 なし 海難事故を避けるため

43 18号 右 旅客・フェリー 698 14 8 8 SE～S 60 4 あり

46 18号 右 ケミカル・特殊タンカー 294 27 7 5 S～SW 50 3 なし
風が強く，台風の右半円にな
ると思ったため

岩国沖 18号 右 油タンカー 499 20 7 6 SSE～W 26 2 なし 風が強くなったため

広島湾 16号 右 自動車運搬船 7,073 15 10 10 ESE～W 24 2 あり 強い風が予想されたため

広島湾 23号 左 油タンカー 2,998 21 8 4 NE～N 42 4 なし 走錨防止のため

広島湾倉橋沖 23号 左 一般貨物船 499 15 10 9 NE～W 20 2 なし 強風高波のため

山口県岩国沖 21号 左 油タンカー 499 12 8 7 NW～SW 40 4 なし 強風が予想されたため
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(10) 山口県上関周辺 

    上関周辺では，14 隻中 5 隻(いずれも機関使用)が走錨し，そのうち 3 隻が台風 18 号

によるもので,風速 35～40m/s と波高 3～5m で走錨している。台風 18 号では，長島北東

方の錨地を右半円の強い南東風が吹き抜けたものと考えられる。また，屋代島西方で単

錨泊(水深 26m錨鎖 8節)した小型内航船からは，「最大瞬間風速60m/sと波高 3mの中で，

機関及びスラスターを使用して何とか凌ぎきることができた」との声が寄せられている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 24 上関周辺における錨泊状況図 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

山口県上関周辺における錨泊状況図 

双錨泊　走錨なし
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節
(両舷)

錨地の風向 最大瞬間風速 錨地の波高 機関使用 双錨泊とした理由

1 18号 右 油タンカー 199 25 6 4 SE～SW 38 2 あり 強風が予想されたため

2 18号 右 油タンカー 499 20 8 6 ESE～W 45 3 なし
台風の大きさ，強さ及び進
路が錨地に近かったため

4 15号 右 油タンカー 1,591 21 9 6 SE～SW 35 1 なし

5 16号 右 油タンカー 199 20 8 5 NE～W 35 2 なし
振れ止め，係駐力を増す
ため

8 16号 右 一般貨物船 498 21 9 5 E～ENE 35 1 なし 強風が予想されたため

11 18号 右 一般貨物船 550 25 9 8 SE～SW 60 3 あり 風波とも強かったため

双錨泊　走錨あり
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
(両舷)

錨地の風向 走錨時の風速 走錨時の波高 機関使用 双錨泊とした理由

3 18号 右 油タンカー 499 22 7 6 E～SE 35 1 あり
風向は一定になると判断した
が，風力が強いと思ったため

6 18号 右 ケミカル・特殊タンカー 199 20 6 5 SE～NW 40 3 あり 強風が予想されたため

7 18号 右 油タンカー 699 22 9 7 ENE～SW 40 4 あり
風が強まり，また風向が変化
したため

山口県上関沖 21号 左 ケミカル・特殊タンカー 499 35 8 4 ENE～S 40 5 あり
波高が高くなることが予想され
たため

単錨泊　走錨なし
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
（単）

錨地の風向 最大瞬間風速 錨地の波高 機関使用

9 23号 左 ケミカル・特殊タンカー 499 26 8 6 NE～NW 35 3 なし

10 23号 左 油タンカー 748 20 8 7 NNE～NNW 30 1.5 なし

山口県上関湾 16号 右 ケミカル・特殊タンカー 199 8 6 5 SE～SW 15 1.5 なし

単錨泊　走錨あり
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
（単）

錨地の風向 走錨時の風速 走錨時の波高 機関使用

12 23号 左 旅客・フェリー 696 22 8 7 NE～NW 40 3 あり

錨地選択理由

錨地選択理由 隻数

風向の関係から 11

水深・底質から 8

うねりがないから 6

いつもの錨地だから 3

目的地の関係から 1
１船につき複数回答あり

台風の号数別

号　数 隻数

18号　　(　　　) 6

16号　　(　　　) 3

23号　　(　　　) 3

 15号　　(　　　) 1

21号　　(　　　) 1
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(11) 徳山下松港付近 

    徳山下松港付近では，徳山湾，笠戸湾などに錨泊した 49 隻中 13 隻が走錨し，うち 12

隻(11 隻が双錨泊で機関使用)が台風 18 号によるものであった。台風 18 号では，右半円

に入り,南東風 50～60m/s が長時間にわたって吹き荒れ，中には風速 65m/s を観測した

錨泊船もあり，波高も 3～6m に達している。また，大津島東方の錨泊船から，「南東風

が大津島と大島半島，大津島と黒髪島との間を吹き抜け，波高も高くなって走錨した。

右半円に入って南東風のときには，この吹き抜けの風 

を考慮して錨地を選定した方が良い」との声があった。 

。 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 25 徳山下松港における錨泊状況図 

16号

18号 

台風経路図

徳山下松港

錨地選択理由

錨地選択理由 隻数

風向の関係から 28
水深・底質から 26
うねりがないから 26
目的地の関係から 22
いつもの錨地だから 13
錨泊船が少ないから 2
１船につき複数回答あり

単錨泊　走錨あり
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
（単）

錨地の風向 走錨時の風速 走錨時の波高 機関使用

徳山下松港大津
島東方沖 18号 右 一般貨物船 3,619 12 10 7 ENE～SW 36 6 なし

台風の号数別

号　数 隻数

18号　　(　　　) 24

16号　　(　　　) 11

23号　　(　　　) 6

21号　　(　　　) 4

 6 号　　(　　　) 2

10号　　(　　　) 1

 15号　　(　　　) 1

双錨泊　走錨あり
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
(両舷)

錨地の風向 走錨時の風速 走錨時の波高 機関使用 双錨泊とした理由

2 18号 右 油タンカー 454 12 8 6 SE～SW 50 6 あり 風が強く，走錨防止のため

3 16号 右 油タンカー 749 12 9 6 E～SW 30 1.5 あり
錨泊船が多いので，振れまわりを少
なくするため

5 18号 右 油タンカー 498 12 7 6 ENE～SW 50 2.5 あり 錨泊力と風向きの急変に備えるため

7 18号 右 油タンカー 199 9 6 5 SE～S 60 5 あり 走錨のおそれが少なくなるため

19 18号 右 旅客・フェリー 725 11 8 7 ＥＮＥ～W 60 3 あり
風が強いため，また空船のため振れ
回りが大きいため

23 18号 右 ＬＰＧ船 749 10 6 5 E～NW 50 4 あり

25 18号 右 油タンカー 698 9 7 7 SE～SW 40 3 あり 風が強いため

30 18号 右
ケミカル・特殊タン

カー 322 10 7 5 SE～SW 50 3 あり 単錨泊５節で走錨したため

32 18号 右 油タンカー 498 12 7 6 E～SW 55 3 あり 避泊船が多いため

34 18号 右
ケミカル・特殊タン

カー 446 13 8 6 NE～SW 45 2 あり 台風が大型のため

徳山湾 18号 右 油タンカー 2,557 10 8 7 E～S 40 4 あり 単錨泊では不足なため

徳山湾 18号 右 油タンカー 3,239 12 8 5 SE～SW 30 1.5 あり 単錨泊では耐え切れないから
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単錨泊　走錨なし
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
（単）

錨地の風向 最大瞬間風速 錨地の波高 機関使用

4 23号 左 ケミカル・特殊タンカー 2,548 13 8 7 NE～Ｗ 30 2 なし

10 21号 左 油タンカー 749 14 7 6 NE～ＮＷ 30 3 なし

11 23号 左 油タンカー 749 15 7 6 NNE～Ｎ 25 0.5 なし

29 16号 右 ケミカル・特殊タンカー 602 9 8 7 E～SE 32 3 なし

36 21号 左 ケミカル・特殊タンカー 498 10 8 7 NE～Ｎ 30 0.5 なし

徳山湾 10号 右 油タンカー 2,971 13 8 7 NE～SE 30 2 なし

双錨泊　走錨なし
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
(両舷)

錨地の風向 最大瞬間風速 錨地の波高 機関使用 双錨泊とした理由

1 18号 右 旅客・フェリー 7,910 17 13 12 SE～W 58 1.5 なし
25m/s以上の強風が予想されたた
め

6 16号 右 油タンカー 199 7 6 6 E～SE 35 2 なし
双錨泊とせず２錨泊とし走錨防止を
重視した

8 6号 左 油タンカー 499 10 7 5 N～NW 21 0.5 なし
台風の接近及び通過時の強風を受
けるため

9 6号 左 油タンカー 499 10 7 5 N～NW 21 0.5 なし
台風の接近及び通過時の強風に耐
えるため

12 18号 右 油タンカー 699 11 8 7 NE～SE 50 3 なし 暴風のため

13 18号 右 油タンカー 499 12 7 6 NE～E 50 2 なし ＮＥ及びＥの強風のため

14 16号 右 油タンカー 749 13 8 6 NE～SW 28 1.5 なし 強風が予想されたため

15 21号 左 油タンカー 499 12 8 7 N～NW 35 1.5 あり 強風が予想されたため

16 18号 右 油タンカー 749 19 8 5 E～SE 43 3 なし 風・波とも大きくなるから

17 18号 右 ケミカル・特殊タンカー 1,572 10 7 6 ESE～SW 50 2 あり
台風の中心に近く，風速も強くなる
と予想されたため

18 18号 右 旅客・フェリー 1,253 11 9 8 ENE～SW 60 2 あり 振れ回りが大きいため

20 23号 左 旅客・フェリー 725 11 8 7 ＥＮＥ～NW 35 1 なし
風が強いため，また空船のため振
れ回りが大きいため

22 23号 左 旅客・フェリー 1,253 11 9 8 NE～NNW 30 1.5 あり 振れが大きいため

22 16号 右 旅客・フェリー 725 11 8 7 ＥＮＥ～W 55 2 あり
風が強いため，また空船のため振
れ回りが大きいため

24 15号 右 ケミカル・特殊タンカー 1,199 10 7 5 SSE～SW 22 1 なし 風が強くなるので走錨防止のため

26 16号 右 ケミカル・特殊タンカー 749 8 8 6 NE～SW 45 1.5 あり 錨地が狭く，錨泊船が多かったため

27 18号 右 ケミカル・特殊タンカー 495 16 7 6 SE～SW 50 3 なし 走錨防止のため

28 16号 右 油タンカー 199 12 6 5.5 E～SW 35 1.5 なし
台風の中心が近くを通過し，強風が
予想されたため

31 16号 右 ＬＰＧ船 686 14 7 6 ENE～SE 31 3 なし 強風が予想されたため

33 23号 左 ケミカル・特殊タンカー 360 10 7 6 E～N 27 2 なし

35 16号 右 ＬＰＧ船 686 14 7 6 ENE～SE 31 3 なし

笠戸島沖 23号 左 油タンカー 3,555 25 8 6 NE～NW 32 2 なし うねりが出てきたから

笠戸湾 16号 右 ケミカル・特殊タンカー 499 15 7 6 NE～SW 30 3 なし

徳山下松港内 16号 右 油タンカー 698 15 7 7 E～SSW 35 1 なし

徳山下松港内 18号 右 油タンカー 199 12 6 5 WSW～NE 30 2 あり 風速30mを予想したため

徳山下松港検疫錨地 18号 右 一般貨物船 3,619 12 10 5 ENE～SW 65 5 あり
単錨泊で走錨したので，転錨して双
錨泊とした

徳山湾 18号 右 油タンカー 699 13 9 8 NE～E 50 4 なし
今後ますます風が強まるので双錨
泊とした

徳山湾 18号 右 油タンカー 332 15 7 5 E～SE 50 1 なし 強風が予想されたため

徳山湾 21号 左 ＬＰＧ船 698 8 8 5 NE～NW 40 3 なし 非常に強い風を警戒したため

徳山湾徳山製油所沖 18号 右 ケミカル・特殊タンカー 749 8 8 6 E～SW 60 1.5 あり 錨地が狭く，錨泊船が多かったため
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 内航貨物船(3,619 ﾄﾝ)の船長から，平成 16 年台風 18 号の右半円に入った山口県 

徳山湾での避泊体験談が寄せられましたので，紹介します。  

～風速 65m/s の中で～ 

体験談 

9 月 5 日 17:40 徳山湾大津島東方で錨泊開始（単錨泊 左舷錨 7 節使用，水深 12m，底質泥） 

  7 日 00:00 守錨当直に入る 大津島と黒髪島との間を吹き抜ける南東風が強くなり，波高が高くなる。

03:00 南東 20m/s 波高 3～4m  船体の動揺が大きくなる。 

08:00 南東 30m/s 波高 5m 機関始動までの時間が 5 分であることを確認 

08:45 南東 36m/s 波高 6m の波を 2 回受けて大きく縦揺れし，レーダー見張りが走錨を確認 

直ちに機関・揚錨スタンバイ，走錨が始まると流されるのが速く，揚錨開始までの 5 分が長

く感じられた。 

後方の錨泊船までの距離が 600m から 240m に縮まる。 

09:00 抜錨完了，転錨開始 船体の動揺による船首配置員の転倒が心配 

09:50 徳山下松港検疫錨地に錨泊（双錨泊 両舷 5 節使用，水深 12m，底質泥）  

        東南東 45m/s 波高 3～4m 雨と波しぶきで視程 300m 前後 翼角前進 5 度で支える。 

    11:27 東南東 50m/s 波高 4m このとき，周辺の 5 隻が走錨を始めた。 

        雨と波しぶきで船首が見えず，船橋内での会話が風の音でできない状態となる。 

ＶＨＦは各チャンネルとも混信し，各船がパニック状態となっていた。 

      12:30 東南東 風速 65m/s に達し，波が持ち上がって海面が荒れ狂う。視程ほぼ ０ｍ 

長い海上勤務の中で初めての経験に一瞬・・・・ まさに未知との遭遇 

翼角前進７度で支え，船首は風上に向いて振れ回りがほとんどなかった。 

約 2 海里離れた風上の大島半島から枝葉などが飛んで来て，船橋前面の窓ガラスに打ち付

けられていた。 

新幹線がトンネルに入ったときのような“ドン”という船橋が締め付けられるような風圧 

を受けていた。 

周辺の錨泊船が次々と走錨し，約 5,000 トンのセメント船が自船から 70m のところを流

されて行った。 

遭難通信や絶叫などでＶＨＦは大混信していた。 

13:00 南南東 55m/s  14:00 南 35m/s 

15:00 風向が南西に変化し，風がおさまったと思って風速計を見ると，まだ 30m/s を示していた。

  

台風18号経路図
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(12) 周防灘 

周防灘では，15 隻中 6 隻が走錨し，そのうち，周防灘を直撃した台風 16 号と北方を通

過した台風 18 号によってそれぞれ 2 隻走錨している。中小型船は，水深 20m より浅い海

域で錨泊し，大型フェリー等は,周防灘中央部の水深 20m を超える海域で錨泊していた。 

走錨した大型フェリー等は，単錨泊が 3 隻と双錨泊が 1 隻で，いずれも機関を使用し

ていた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 26 周防灘における錨泊状況図 

錨地選択理由

錨地選択理由 隻数

水深・底質から 12
錨泊船が少ないから 9
目的地の関係から 9
風向の関係から 6
うねりがないから 5
いつもの錨地だから 1
１船につき複数回答あり

台風の号数別

号　数 隻数

18号　　(　　　) 6

16号　　(　　　) 4

23号　　(　　　) 3

 6 号　　(　　　) 1

21号　　(　　　) 1

双錨泊　走錨あり
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
(両舷)

錨地の風向 走錨時の風速 走錨時の波高 機関使用 双錨泊とした理由

1 18号 右 旅客・フェリー 11,114 22 12 8 ESE～Ｗ 33 4 あり
台風18号の右半円での避泊予
想のため

2 16号 右
ケミカル・特
殊タンカー

3,215 13 8 6 SE～WNW 35 5 あり
錨鎖の把駐力の増大を計るとと
もに，船体動揺の緩和のため

宇部港内 18号 右 油タンカー 163 15 6 6 SE～SW 40 2 あり 風速が常時20m/sを超えたため

単錨泊　走錨なし
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
（単）

錨地の風向 最大瞬間風速 錨地の波高 機関使用

4 18号 右 一般貨物船 3,413 15 9 8 E～S 55 5 あり

5 16号 右 旅客・フェリー 11,523 12 12 10 WNW～E 45 5 あり

8 6号 左 旅客・フェリー 11,523 16 12 10 NE～W 30 1.5 なし

9 18号 右 油タンカー 199 12 7 6 E～SW 30 2 なし

10 21号 左 一般貨物船 6,801 12 8 7 N～NNW 35 3 なし

双錨泊　走錨なし
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
(両舷)

錨地の風向 最大瞬間風速 錨地の波高 機関使用 双錨泊とした理由

3 18号 右 ケミカル・特殊タンカー 998 12 7 7 SE～ＳＷ 45 5 あり 係駐力を増し，走錨防止のため

11 23号 左 ケミカル・特殊タンカー 360 13 6 5.5 NE～Ｎ 36 1.5 なし 空船であり，強風が予想されたため

12 18号 右 ケミカル・特殊タンカー 495 16 7 6 SE～ＳＷ 50 3 なし 走錨防止のため

大分県中津港沖 16号 右 ケミカル・特殊タンカー 996 13 8 6 E～ＷＮＷ 42 5 なし
本船は996トンの割には船橋が高
く，単錨泊では走錨するため

単錨泊　走錨あり
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
（単）

錨地の風向 走錨時の風速 走錨時の波高 機関使用

6 16号 左 旅客・フェリー 9,476 13 12 12 E～ENE 42 4 あり

7 23号 左 旅客・フェリー 9,730 25 12 10 N～NW 25 2.5 あり

新門司港沖 23号 左 旅客・フェリー 9,476 8 12 12 N～W 42 4 あり
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 (13) 福岡湾 

福岡湾では，11 隻(うち 9 隻がフェリー等)中 1 隻が走

錨している。この 1 隻は，単錨泊・機関使用中の大型フェ

リー等で，台風 23 号による風速 30m/s と波高 3m で走錨し

ていた。また，福岡湾では，ほとんどが水深 15m より浅い

海域で双錨泊しており，台風 16 号及び 18 号によって最大

瞬間風速 40m/s 前後の風が吹いたものの，機関を使用する

などして走錨を防止することができた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 27 福岡湾における錨泊状況図 

単錨泊　走錨あり
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
（単）

錨地の風向 走錨時の風速 走錨時の波高 機関使用

1 23号 左 旅客・フェリー 19,961 16 12 9 NE～NW 30 3 あり

双錨泊　走錨なし
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
(両舷)

錨地の風向 最大瞬間風速 錨地の波高 機関使用 双錨泊とした理由

2 15号 右 旅客・フェリー 1,926 20 9 8 W～NW 38 2 なし 走錨防止のため

3 16号 左 旅客・フェリー 1,926 12 10 7 NE～N 43 3 あり 風圧面積が大きく船体が振れ回るため

4 18号 左 旅客・フェリー 675 10 9 8 E～N 42 3.5 あり 30m/s以上の風が予想されたため

5 15号 右 旅客・フェリー 1,776 8 9 7 W～NW 30 1.5 あり 振れ回りを小さくするため

6 16号 左 旅客・フェリー 1,272 15 9 8 E～NW 43 2.5 なし

7 23号 左 ＲＯＲＯ船 1,585 7 8 5 ENE～N 35 2.5 あり
潮流が強い海域なので，船体が触れ
回って錨鎖がからまないようにするため

8 18号 左 旅客・フェリー 683 7 9 8 E～N 36 1 あり
振れ回りを小さくするため，また走錨防
止のため

9 18号 左 旅客・フェリー 1,926 7 10 6 E～WSW 30 2 なし
フェリーのため風圧が大きく振れ回るた
め

10 15号 右 旅客・フェリー 683 7 9 7 NE～S 28 1 あり
振れ回りを少なくするのと走錨に注意す
るため

福岡湾 18号 左 油タンカー 749 10 8 5 NE～N 45 3 なし 周囲に錨泊船が多数いたため

台風の号数別

号　数 隻数

18号　　(　　　) 4

 15号　　(　　　) 3

16号　　(　　　) 2

23号　　(　　　) 2

錨地選択理由

錨地選択理由 隻数

風向の関係から 8
水深・底質から 8
いつもの錨地だから 5
錨泊船が少ないから 4
目的地の関係から 2
うねりがないから 1
進路がＮかＳか迷ったから 1
１船につき複数回答あり
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(14) 八代海 

    八代海では，鹿児島港から避難してきたフェリー等をはじめ，大中型船が水深 20m 以

上のところで錨泊しており，24 隻中 7 隻が走錨していた。7 隻は，いずれも双錨泊(う

ち 6隻が機関使用)していたが，八代海が右半円に入った台風 18号による風速 35～50m/s 

 と波高 4m の風波を受けて

走錨している。錨地選定理

由として，「適当な水深で

底質も良く，錨泊船が少な

いうえ，どの風向にも対応

できる」ことを挙げている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 28 八代海における錨泊状況図 

単錨泊　走錨なし
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
（単）

錨地の風向 最大瞬間風速 錨地の波高 機関使用

3 16号 左 一般貨物船 6,801 20 8 7 SSE～WNW 35 3 なし

17 21号 左 旅客・フェリー 3,392 36 8 8 NE～NNW 40 2.5 あり

双錨泊　走錨なし
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
(両舷)

錨地の風向 最大瞬間風速 錨地の波高 機関使用 双錨泊とした理由

4 21号 左 旅客・フェリー 942 12 9 8 NE～NW 43 2 あり 風速30m/s以上になると予想したため

5 18号 右 旅客・フェリー 942 12 9 8 NE～SW 58 2.5 あり 風速30m/s以上になると予測したため

7 18号 右 旅客・フェリー 1,196 38 9 8 E～NW 40 2 あり 風が強くなり走錨のおそれがあるため

8 23号 左 旅客・フェリー 8,052 40 12 11 NNE～NNW 50 2 あり
錨地にて風速が25m/s以上吹くことが
予想されたため

10 18号 右 旅客・フェリー 16,494 36 12 12 S～SW 60 6 あり 強風のため

11 6号 左 旅客・フェリー 4,924 45 12 11 E～NNW 16 2 なし
受風面積が大きな船型なので，把駐
力を確保するため

12 23号 左 旅客・フェリー 7,910 36 13 10 NE～NNW 36 2 なし 20m/s以上の強風が予想されるため

13 21号 左 旅客・フェリー 4,945 36 12 11 NE～NNW 40 3 なし
台風が近くを通過し，強風が見込まれ
るため

14 23号 左 旅客・フェリー 4,924 40 12 11 NNE～N 38 2 なし
単錨泊では危険であり，また風向の
変化に対応するため

15 6号 左 旅客・フェリー 6,586 42 13 11 SE～NNW 18 0.5 なし
台風の接近が予想されたため双錨泊
とした

19 18号 右 旅客・フェリー 6,412 31 12 8 SE～S 58 2 なし 風向の変化に対応するため

20 23号 左 旅客・フェリー 6,412 38 12 10 N～NNE 35 2 なし 振れ回りの軽減のため

21 18号 右 旅客・フェリー 8,052 32 12 11 NE～WSW 63 2 あり
錨地にて風速が25m以上吹くと予想されたこ
とと台風の中心に近づくため

22 18号 右 旅客・フェリー 6,586 28 13 12 E～SW 52 2 なし
台風の右半円にあたり，最接近する
ため

23 18号 右 一般貨物船 6,801 22 8 7 SE～SW 58 4 あり 風向きの変化及び強風のため

錨地選択理由

錨地選択理由 隻数

水深・底質から 18
風向の関係から 17
うねりがないから 12
いつもの錨地だから 10
錨泊船が少ないから 6
目的地の関係から 3
広い錨地だから 2
１船につき複数回答あり

双錨泊　走錨あり
番号（又は
錨泊地点）

台風号数
右・左
半円別

用　途 トン数
水深
（ｍ）

保有錨鎖
節数

錨泊節数
(両舷)

錨地の風向 走錨時の風速 走錨時の波高 機関使用 双錨泊とした理由

1 18号 右 油タンカー 370 15 7 6 NE～S 35 3 あり 台風の接近に伴う暴風が予想されたため

2 18号 右 油タンカー 749 15 7 6.5 SE～W 45 4 あり 波浪を伴う暴風が予想されたため

6 18号 右 旅客・フェリー 577 10 10 9 SE～WSW 50 1.5 あり 錨地が狭いため

9 18号 右 旅客・フェリー 4,924 45 12 11 E～WSW 53 6 なし 受風面積が大きな船型なので，把駐力を確保するため

16 18号 右 旅客・フェリー 3,392 36 8 8 SE～WSW 40 4 あり 南寄りの暴風とうねりが予想されたため

18 18号 右 油タンカー 199 20 7 6 NE～SW 40 2.5 あり 常時風速が25m/sを超えたため

水俣港内 18号 右 ケミカル・特殊タンカー 499 23 7 6 ESE～SW 40 4 あり

台風の号数別

号　数 隻数

18号　　(　　　) 14

23号　　(　　　) 4

21号　　(　　　) 3

 6 号　　(　　　) 2

16号　　(　　　) 1
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「操艦教範に学ぶ」 

 

旧日本海軍が使用していた「操艦教範」の中に，錨鎖 

の長さについての記載がありますので紹介します。 
 

錨 泊（風速 20m/s の風を艦首 30 度に受ける場合） 

 

 

 

 

 

 

 

 
荒天碇泊（風速 30m/s の風を艦首 30 度に受ける場合） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 （備考）本式によって求めた錨鎖の長さは，30m/s の風を艦首 30 度より受けた場合， 

錨鎖の形成する「カテナリー」の最低点が錨鐶附近にあるようなものである。 

 

錨鎖の長さ（ｍ）＝３Ｄ＋９０   Ｄは高潮時の水深（ｍ） 

○ 錨鎖伸出量は，錨地の良否，風潮の状況，艦の形状，錨及び錨鎖の力量，碇泊日数

の長短等により異なるが，不用意の間に突発的に起こる風は遮蔽されている泊地にお

いては，風速 20m/s を超えることは稀であるので，通常碇泊（荒天碇泊ではないこと

に注意を要する）には，艦の振れ回りをも考慮して，風速 20m/s の風を艦首 30 度に

受ける場合，概ね安全となる錨鎖長は次式により求めることができる。 

錨鎖の長さ（ｍ）＝４Ｄ＋１４５   Ｄは高潮時の水深（ｍ） 

○ 荒天に際し最も危険なのは，外海に曝露している泊地並びに流潮の大きな泊地であ

る。前者は波濤のため大きな縦動を起こし，後者は風潮の不一致により大角度の振れ

回りを生じ，ともに走錨の原因をなすものとする。このため，このような泊地におい

ては，時機を失せずに抜錨出港し，沖合において天候の回復を待つことを安全とする。

底質不良な泊地または狭隘にして船舶輻輳する泊地またこれに準ずる。 

○ 単錨泊中に行う荒天錨泊法には三種あり，第一は単に錨鎖を伸ばす方法， 

第二は錨鎖を伸ばし，かつ，反対錨を振れ止め錨として使用する方法，第 

三は反対錨を投下し両錨鎖を伸ばし二錨泊とする方法にして，それぞれ利 

害得失があるので，その適用を誤らないようにする必要がある。 

○ 単錨にて錨鎖を充分に伸ばし碇泊する方法は，甚だしき荒天ではない場合又は荒天

の来否が判然としない場合にも，とりあえず錨の把駐力を増加するために行う方法に

して，艦の振れ回りが少なく，かつ，底質良好なものにおいては普通の荒天に堪える

ことができる。そしてこの場合，錨鎖の長さは少なくとも次に示す長さであることを

要する。 

コラム 
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７ 錨泊方法と走錨の実態 

 アンケートでは，双錨泊における錨鎖の角度，風や波を受ける方向，機関の使用方法な

どについては調査しておらず，また，船舶の大小や錨地の条件が異なる中で分析するには，

調査項目や回答数が決して十分とは言えないが，ここでは，フェリー等及び内航船の錨泊

方法，水深 D(m)と使用錨鎖の長さ，風速と波高との関係などの錨泊実態から，機関を使用

しなくても走錨しない目安と走錨危険ライン，さらに，機関を使用しても走錨に至る錨泊

限界について検証してみる。  

この中で，60 年以上前の旧日本海軍の艦艇が錨鎖長の目安としていた略算式『4D+145m』

と『3D+90m』について，錨泊実態と対比しながら，それぞれの錨泊方法や風向風速・波高

といった外乱条件ごとに，錨泊の限界などについて検証を進めて行くことにする。 

なお，風速及び波高については，走錨船にあっては走錨時の風速と波高を，非走錨船に

あっては錨泊中における最大瞬間風速と最大波高を示す。 

 

(1) 単錨泊 

 単錨泊していたものは 301 隻で，そのうちフェリー等が 117 隻，内航船が 184 隻となっ

ている。比較的条件の良い錨地で錨泊していて機関を使用しなかった 165 隻では，わずか

10 隻が走錨しただけであったが，一方，機関を使用した 136 隻では，半数近い 65 隻が走

錨している。走錨時の風速と波高についてみると，機関不使用船では，風速の平均が 27m/s

と平均波高が 2m であるのに対し，機関使用船では，35m/s と 3m と大きな差があり，台風

の進路に近く，風が極めて強かったため，機関を使用して凌いでいたことがうかがえる。 
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風速の平均：35m/s

波高の平均：3m 

図 30 全船舶単錨泊（機関使用） 図 29 全船舶単錨泊（機関不使用） 

風速の平均：27m/s 

波高の平均：2m 

◆フェリー等走錨あり 3 隻 

◇フェリー等走錨なし50隻 

▲内航船走錨あり     7 隻 

△内航船走錨なし   105 隻 

◆フェリー等走錨あり 31 隻 

◇フェリー等走錨なし 33 隻 

▲内航船走錨あり     34 隻 

△内航船走錨なし     38 隻 
3D+90 

4D+145 

3D+90 

4D+145

※ 水深と使用錨鎖の値が同じ錨泊船の場合は，マークが重なっている。 
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図 31 フェリー等単錨泊（風速 20m/s 以下） 

 また，単錨泊で 4D+145 以上(以下｢4D+145 長｣という。)の長さの錨鎖を使用し，かつ，

機関不使用は 16 隻で，いずれも走錨しておらず，その風速の平均が 28m/s で平均波高が

2m となっていて，これだけを見れば，旧日本海軍の略算式は，現在でも風速 30m/s までの

錨鎖長の目安として用いることができると言えるが，更に船種や風速ごとに検討を進める。 

① 風速 20m/s 以下 

○ フェリー等・単錨泊・風速 20m/s 以下・・・15 隻 

 

 

フェリー等 15 隻中，総トン数が 1,000 トンを超える大中型の 12 隻は，いずれも機関不

使用であったものの，風速約 20m/s と波高 2～3m で走錨していない。一方，総トン数が 559

トンと 699 トンの小型の 2 隻は，錨鎖 7.5 節と 8 節かつ機関使用でも，風速 20m/s と波高

3m で走錨している。また，965 トンの 1 隻は， 3D+90 に当たる錨鎖 5 節かつ機関不使用で，

風速 20m/s と波高 1m で走錨している。 

このことから 1,000 ト

ンを超える大中型のフェ

リー等は，風速 20m/s と

波高 2m までを，また，小

型フェリー等は，風速

20m/sと波高1mまでをそ

れぞれ安全に錨泊できる

目安とすることができる。

｢操艦教範｣で「良好な錨

地では，『3D+90m』の錨鎖

長で風速 20m/s まで堪えることができる。」とされているが，この略算式は，フェリー等

でも風速 20m/s までの錨鎖長の目安として用いることができると言える。 

小型フェリー等では，単錨泊の 3D+90m 長なら，風速 20m/s と波高 1m までは安心 

表 6 フェリー等単錨泊（風速 20m/s 以下）の一覧 
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◆走錨あり/機関使用    2 隻 

◇走錨なし/機関使用    0 隻 

▲走錨あり/機関不使用  1 隻 

△走錨なし/機関不使用 12 隻 

① 

② 

⑪ 

③ 

④
⑤

⑥ 

⑦

⑧

⑨ ⑩⑫ 

⑬ 

⑭

⑮ 

走錨率 20% 

3D+90 

4D+145 

番号 号数 右or左半円 錨地 総トン数 風速 波高 保有錨鎖 使用錨鎖 水深 機関 3D+90

① 16号 右 大崎上島沖 699 20 3 9 7.5 25 使用 長

② 21号 左 高松香西沖 559 20 3 9 8 9 使用 長

③ 16号 右 東京湾 11,114 19 1 12 7 23 不使用 長

④ 16号 右 大阪湾 12,418 20 2 12 9 18 不使用 長

⑤ 18号 右 燧灘三崎沖 9,730 18 3 12 11 20 不使用 長

⑥ 18号 右 備後灘 9,730 18 1 12 8 18 不使用 長

⑦ 22号 左 大阪湾 11,522 11 0.5 12 10 37 不使用 長

⑧ 22号 左 香川県高松港沖 1,381 17 1 9 6 11 不使用 長

⑨ 18号 左 韓国鎮海湾 19,961 15 0.5 12 8 23 不使用 長

⑩ 15号 右 長浜港沖 6,266 20 2 12 9 20 不使用 長

⑪ 6号 左 高松沖 965 20 1 6 5 13 不使用 短

⑫ 22号 左 小豆島坂手湾 1,295 10 0.5 9 5 19 不使用 短

⑬ 22号 左 小豆島坂手湾 1,296 5 0 9 5 18 不使用 短

⑭ 4号 左 鹿児島県谷山沖 4,945 20 1.5 12 10 60 不使用 短

⑮ 15号 左 室蘭沖 6,687 20 1.5 11 8 46 不使用 短
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○ 内航船・単錨泊・風速 20m/s 以下・・・31 隻 

 

 

内航船 31 隻中，総トン数 497 トン，699 トン及び 3,555 トンの 3 隻が走錨し，このうち

1 隻(497 トン)が機関不使用，2 隻が機関使用であった。また，走錨しなかった 28 隻中，

24 隻が機関不使用，4 隻が機関使用であった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

走錨した 3 隻は，いずれも 3D+90 以上(以下｢3D+90 長｣という。)錨鎖を出していたが，

走錨した機関不使用の 1 隻は波高が 4m で，機関使用の 2 隻は 1.5m と 4m であった。また，

走錨しなかった 28 隻の平均波高は 1.5m で，3D+90 未満(以下｢3D+90 短｣という。)でも走錨

しなかった5隻のうち 3隻が，風速 20m/sのときに波高 1m～1.5mであった。このことから，

内航船では，3D+90 の場合は，風速 20m/s と波高 1.5m が安全に錨泊できる目安とすること

ができる。 

 

 

 

 

 

 

 

表 7 内航船単錨泊（風速 20m/s 以下）の一覧（抜粋） 
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図 32 内航船単錨泊（風速 20m/s 以下） 

◆走錨あり/機関使用    2 隻

◇走錨なし/機関使用    4 隻

▲走錨あり/機関不使用  1 隻

△走錨なし/機関不使用 24 隻

3D+90 

①

②

⑩

④

⑤

⑥⑦

⑧ 

⑨

⑪ 

⑫

⑮ 
⑬

⑭ 

 ③
走錨率 10% 

4D+145 

内航船では，単錨泊の 3D+90m 長なら，風速 20m/s と波高 1.5m までは安心 

番号 号数 右or左半円 錨地 総トン数 風速 波高 保有錨鎖 使用錨鎖 水深 機関 3D+90

① 21号 左 小豆島土庄沖 699 15 4 9 7 20 使用 長

② 23号 左 大原湾田代島沖 3,555 20 1.5 7 7 25 使用 長

③ 23号 右 東京湾浦安沖 497 20 4 7 6 10 不使用 長

④ 6号 右 東京湾羽田沖 5,363 20 2 10 8 25 使用 長

⑤ 16号 右 気仙沼港内 998 20 0.5 7 6 8 使用 長

⑥ 10号 右 津軽海峡尻屋岬港沖 12,526 10 2 9 9 35 不使用 長

⑦ 22号 左 大崎上島西方沖 4,907 15 0.5 8 7 20 不使用 長

⑧ 22号 左 渥美湾田原沖 695 15 1 6 6 13 不使用 長

⑨ 10号 右 石巻湾 2,997 17 4 8 7 23 不使用 長

⑩ 16号 右 東京湾 10,503 18 1 11 9 15 不使用 長

⑪ 16号 右 新居浜沖 388 20 1 6 5 6 不使用 長

⑫ 16号 右 女川港内 499 8 0.5 8 4 20 使用 短

⑬ 22号 左 大船渡湾 699 10 1 8 4 13 不使用 短

⑭ 18号 右 坂出沖 749 20 1.5 7 6 25 不使用 短

⑮ 23号 左 高松沖 199 20 1 6 5 13 不使用 短

⑯ 22号 左 釜石港内 749 20 1 8 5 28 不使用 短

⑯ 
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③
4D+145 

② 風速 20～30m/s 

○ フェリー等・単錨泊・風速 20～30m/s・・・42 隻   

 

 

フェリー等 42 隻中，15 隻が走錨し，このうち 2 隻が機関不使用，13 隻が機関使用であ

った。また，走錨しなかった 27 隻では，19 隻が機関不使用，8 隻が機関使用であった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

4D+145 長であった 16 隻のうち，走錨した 9 隻(いずれも機関使用)では，走錨時の風速

の平均が 28m/s と平均波高が 2.8m（2～4m）であった。走錨しなかった 7 隻のうち，機関

使用の 3 隻では，26m/s と 2.3m（2～3m）で，機関不使用の 4 隻では，27m/s と 2.6m（1.5

～4m）であった。このことから，フェリー等では，4D+145 の場合は，風速 25m/s と波高 2.5m

が安全に錨泊できる目安と言える。 

また，4D+145 以下(以下｢4D+145 短｣という。)で走錨した 6 隻は，26m/s と 2.5m （1.5

～3m）であったのに対し，機関不使用で走錨しなかった 15 隻では，25m/s と 1.6m （0.5

～2.5m）であった。 

 

フェリー等では，単錨泊の 4D+145m 長なら，25m/s と波高 2.5m までは安心 

表 8 フェリー等単錨泊（風速 20～30m/s）の一覧（抜粋） 

図 33 フェリー等単錨泊（風速 20～30m/s） 

◆走錨あり/機関使用   13 隻

◇走錨なし/機関使用    8 隻

▲走錨あり/機関不使用  2 隻

△走錨なし/機関不使用 19 隻

走錨率 36% 
3D+90 

番号 号数 右or左半円 錨地 総トン数 風速 波高 保有錨鎖 使用錨鎖 水深 機関 4D+145

① 21号 左 高松市神在鼻沖 993 28 2.5 9 8 12 使用 長

② 23号 左 備後灘弓削島沖 9,245 30 4 11 9 17 使用 長

③ 23号 左 宇部港沖 9,730 25 2.5 12 10 25 使用 長

④ 21号 左 香西港沖 998 25 2 9 8 9 不使用 長

⑤ 6号 右 大阪湾泉北沖 4,140 28 4 11 9 17 不使用 長

⑥ 6号 左 周防灘 11,523 30 1.5 12 10 16 不使用 長

⑦ 16号 右 高松沖 965 25 1.5 7 6 15 不使用 短

⑧ 16号 右 高松市神在鼻沖 855 25 2 8 7 16 使用 短

⑨ 18号 右 大崎上島沖 699 25 2.5 9 8 27 使用 短

⑩ 21号 左 大分県別府湾 2,052 25 3 10 9 48 不使用 短

⑪ 18号 右 香川県志度湾 1,295 21 1.5 9 5 13 不使用 短

⑫ 16号 右 香川県高松港沖 1,381 30 2 9 6 15 使用 短

⑬ 21号 左 広島湾金輪島沖 699 25 2 8 7 16 不使用 短

⑭ 22号 左 尻屋埼沖 11,782 27 2 10 8 34 不使用 短

⑮ 22号 左 陸奥湾 14,000 25 2 12 11 42 不使用 短
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○ 内航船・単錨泊・風速 20～30m/s・・・87 隻 

 

 

内航船 87 隻中，20 隻が走錨し，このうち 3 隻が機関不使用，17 隻が機関使用であった。

また，走錨しなかった 67 隻は，57 隻が機関不使用，10 隻が機関使用であった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

4D+145 長であった 7 隻のうち，走錨した 2 隻(いずれも機関使用)では，走錨時の風速の

平均が 28m/s と平均波高が 4.5m（4 と 5m）であった。走錨しなかった 5 隻のうち，機関不

使用の 4 隻は，26m/s と 1.6m（1～3m）で，機関使用の 1 隻は，25m/s と 4m であった。  

また，4D+145 短で走錨した 18 隻のうち，機関不使用の 3 隻は 27m/s と 1.7m（1～3m），

機関使用の 15 隻は 28m/s と 3.4m（1.5～5m）であったのに対し，4D+145 短で走錨しなかっ

た 62 隻のうち，機関不使用の 53 隻は 27m/s と 2.1m（0.3～4m），機関使用の 9 隻は 28m/s

と 2.4m（1～4m）であった。このことから，内航船では，4D+145 の場合は，30m/s と 2m が

安全に錨泊できる目安となるが，保有錨鎖数が少ない小型内航船にあっては，十分な係駐

力を確保するためには双錨泊とする必要がある。

表 9 内航船単錨泊（風速 20～30m/s）の一覧（抜粋） 

図 34 内航船単錨泊（風速 20～30m/s） 
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◆走錨あり/機関使用   17 隻

◇走錨なし/機関使用   10 隻

▲走錨あり/機関不使用  3 隻

△走錨なし/機関不使用 57 隻

4D+145 
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⑮

⑬

⑭

 

③
①

 

走錨率 23% 

3D+90 

内航船では，単錨泊の 4D+145m 長なら，風速 30m/s と波高 2m までは安心 

番号 号数 右or左半円 錨地 総トン数 風速 波高 保有錨鎖 使用錨鎖 水深 機関 4D+145

① 16号 右 大阪湾高石沖 6,835 26 5 10 9 19 使用 長

② 18号 右 松山港沖 5,968 30 4 11 10 20 使用 長

③ 22号 左 渥美湾豊橋沖 4,920 25 1 8 8 12 不使用 長

④ 16号 右 大阪湾 5,968 25 4 11 10 18 使用 長

⑤ 16号 左 伊万里湾 199 25 2.5 7 4 13 使用 短

⑥ 6号 左 玉島沖 498 28 5 8 6 11 使用 短

⑦ 23号 左 備讃瀬戸左柳島西方 3,160 30 1.5 8 7 20 使用 短

⑧ 23号 右 渥美湾発電所沖 698 30 5 8 8 14 使用 短

⑨ 16号 右 大阪湾関空沖 8,280 30 4 10 8 28 使用 短

⑩ 23号 右 伊勢湾 10,747 28 4 10 9 23 使用 短

⑪ 23号 左 香川県坂出港沖 198 28 2.5 10 4 13 不使用 短

⑫ 18号 右 山口県宇部港内 199 30 2 7 6 12 不使用 短

⑬ 21号 右 渥美湾 998 25 3 7 7 20 不使用 短

⑭ 21号 左 山口県笠戸沖 4,908 30 2 9 8 28 不使用 短

⑮ 22号 左 陸奥湾 8,349 25 2 10 9 45 不使用 短
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③ 風速 30m/s 超 

○ フェリー等・単錨泊・風速 30m/s 超・・・60 隻 

 

 

フェリー等 60 隻中，16 隻が走錨し，いずれも機関を使用していた。また，走錨しなか

った 44 隻では，19 隻が機関不使用，25 隻が機関使用であった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

走錨した 16 隻(いずれも機関使用)の走錨時の風速の平均は 41m/s で，平均波高は 3.8m

（1.5～5m）と非常に高くなっている。一方，走錨しなかった 44 隻(25 隻が機関使用)の風

速の平均は 39m/s で，平均波高は 2.7m（0.5～6m）であり，平均波高に 1m 以上の差がある。 

また，錨鎖 10 節以上で走錨した 9 隻では，走錨時の風速の平均は 41m/s で，平均波高

は 4.2m であったのに対し，走錨しなかった 20 隻では 43m/s と 3.7m となっており，機関使

用の大型フェリー等も，風速 40m/s と波高 4m が単錨泊の限界と言うことができる。 

 

機関使用の大型フェリー等も，風速 40m/s と波高 4m は単錨泊の限界  

表 10 フェリー等単錨泊（風速 30m/s 超）の一覧（抜粋） 

図 35 フェリー等単錨泊（風速 30m/s 超） 
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◆走錨あり/機関使用   16 隻

◇走錨なし/機関使用   25 隻

▲走錨あり/機関不使用  0 隻

△走錨なし/機関不使用 19 隻
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走錨率 27% 3D+90 

番号 号数 右or左半円 錨地 総トン数 風速 波高 保有錨鎖 使用錨鎖 水深 機関

① 18号 右 大崎上島沖 699 35 2 8 6 25 使用

② 15号 右 山口県屋代島沖 695 40 3 8 7 18 使用

③ 16号 右 燧灘　今治港南東方 9447 50 5 11 9 20 使用

④ 16号 右 大阪湾 11114 46 3 12 10 35 使用

⑤ 16号 右 燧灘湾三崎沖 9730 43 5 12 11 25 使用

⑥ 16号 左 苅田港沖 9476 42 4 12 12 13 使用

⑦ 6号 左 高松香西沖 1296 35 1 9 4 7 使用

⑧ 10号 右 広島県音戸沖 699 33 4 8 7 18 使用

⑨ 21号 左 安芸灘　上蒲刈島沖 9023 45 4 11 10 34 使用

⑩ 18号 右 大阪湾 13597 48 4 12 12 20 使用

⑪ 23号 左 荒島南沖 853 35 2.5 8 6 20 不使用

⑫ 18号 右 備後灘 14988 35 1 11 9 20 不使用

⑬ 22号 右 東京湾 11582 55 2 12 11 20 不使用
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○ 内航船・単錨泊・風速 30m/s 超・・・66 隻 

 

 

内航船 66 隻中，18 隻が走錨し，15 隻が機関不使用，3 隻が機関使用であった。また，

走錨しなかった 48 隻は，24 隻が機関不使用，24 隻が機関使用であった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

走錨船 18 隻（15 隻が機関使用）の走錨時の風速の平均は 38m/s，平均波高は 3.1m（1.5

～6m）で，一方，走錨しなかった 48 隻（24 隻が機関使用）では 39m/s と 2.9m（0.8～5m）

となっており，機関使用の大中型内航船も，40m/s と 3m が単錨泊の限界と言うことができ

る。

図 36 内航船単錨泊（風速 30m/s 超） 

表 11 内航船単錨泊（風速 30m/s 超）の一覧（抜粋） 

0

5
10

15

20
25

30

35

40
45

50

55
60

65

3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13

使用錨鎖(節)

水
深

(

m

)

◆走錨あり/機関使用   15 隻

◇走錨なし/機関使用   24 隻

▲走錨あり/機関不使用  3 隻

△走錨なし/機関不使用 24 隻
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走錨率 27% 3D+90 

機関使用の大中型内航船も，風速 40m/s と波高 3m は単錨泊の限界 

番号 号数 右or左半円 錨地 総トン数 風速 波高 保有錨鎖 使用錨鎖 水深 機関

① 22号 右 千葉港内 499 40 1.5 8 6 11 使用

② 16号 右 能登半島東岸飯田湾 3,478 35 3 8 7 35 使用

③ 22号 右 東京湾 2,053 40 4 8 8 12 使用

④ 16号 右 大阪湾 9,832 33 3 9 8 20 使用

⑤ 18号 右 小豆島北方 8,876 38 2 10 9 20 使用

⑥ 18号 右 徳山下松港大津島沖 3,619 36 6 10 7 12 不使用

⑦ 16号 右 東京湾 8,349 35 3 10 9 23 不使用

⑧ 22号 左 宮城県大原湾 698 38 3 8 5 28 使用

⑨ 21号 左 豊島沖 2,548 40 3 8 7 12 使用

⑩ 16号 右 大阪湾 2,996 35 3 9 7 36 使用

⑪ 23号 右 東京湾千葉沖 4,010 53 2 9 8 12 使用

⑫ 18号 右 麻里布沖 3,773 40 3 9 8 20 使用

⑬ 23号 右 伊勢湾松阪沖 4,121 38 3 11 10 25 使用

⑭ 21号 右 大阪湾関西空港沖 495 40 2 7 4 15 不使用

⑮ 23号 右 東京湾浦安沖 499 40 4 8 6 11 不使用
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「 錨
アンカー

」 の 豆 知 識 

船舶は，「船舶安全法」に基づく「船舶設備規程」及び「船舶の艤
ぎ

装 

数等を定める告示」により，それぞれの艤装数に応じて，錨の材質・ 

重量，錨鎖の長さ・径などが定められています。  

 

 

 「ストックアンカー」，「ストックレスアンカー」，「ダンフォース型アンカー」などが 

あります。内航船などでは「ストックレスアンカー」が使用されており，その多くが従 

来型のストックレスアンカーを装備しています 

が，大・中型船では，高把駐力アンカーと呼ば 

れているＡＣ14 型アンカーを装備する船舶が増 

えています。 

 

 

 錨泊方法として主なものは，通常時に行う「単錨泊」や，荒天時に係駐力を増すため 

に行う「双錨泊」があり，また，荒天時に単錨泊での振れ回りを小さくするために，片 

方の錨の錨鎖を短く出して「振れ止め錨」として使用することもあります。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 振れ止め錨を使用する利点は，風向が変化しても，船は振れ止め錨を引きずって風に 

立つので，振れ回りが抑制されて安定した姿勢を保持できることと言われており，振れ 

止め錨の錨鎖長は，水深の 1.25～1.5 倍程度が適当であるとされています。 

しかし，風速 25～30m/s になると振れ止め錨の効果が減少するという実験結果も出て 

いるようですので，過信は禁物です。 

コラム 

１ 錨の種類は？ 

２ 錨泊方法は？ 

３ 振れ止め錨の使用では… 

[単錨泊]          [双錨泊]          [振れ止め錨] 

[従来型] [ＡＣ14 型] 
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(2) 双錨泊 

 双錨泊していたものは 405 隻で，そのうち，フェリー等が 97 隻，内航船が 308 隻とな

っている。(双錨泊での錨鎖の節数は，片舷の錨鎖の節数をいう。)  

  

 

 双錨泊としていた 405 隻のうち，機関不使用が 250 隻（走錨船 6 隻），機関使用が 155

隻（走錨船 60 隻）となっており，双錨泊として係駐力を確保し，かつ，機関を使用してい

たものの，それでもなお 4 割が走錨している。また，機関不使用船では，錨地での風速の

平均が 33m/s で，平均波高が 2.2m であったのに対し，機関使用船では，39m/s と 2.8m と

なっていることから，風速 40m/s は，もはや双錨泊でも限界風速と言うことができる。 
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風速 40m/s を超えると機関使用でも走錨率が急上昇！ 双錨泊での限界風速か？ 

◆フェリー等走錨あり 18 隻

◇フェリー等走錨なし 25 隻

▲内航船走錨あり     42 隻

△内航船走錨なし     70 隻

◆フェリー等走錨あり  3 隻

◇フェリー等走錨なし 51 隻

▲内航船走錨あり      3 隻

△内航船走錨なし    193 隻

図 38 全船舶双錨泊（機関使用）

図 37 全船舶双錨泊（機関不使用）

風速の平均：39m/s 

平均波高 ：2.8m 

風速の平均：33m/s 

平均波高 ：2.2m 
3D+90 

4D+145

3D+90 

4D+145

両舷の錨鎖節数の 1/2 

両舷の錨鎖節数の 1/2 

※ 分布図については，水深・使用錨鎖が同じ値の場合マークが重なっている 
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① 風速 20m/s 以下 

○ フェリー等・双錨泊・風速 20m/s 以下・・・3 隻 

 

 

風速 20m/s 以下では，双錨泊としたフェリー等はわずか 3 隻であるが，2 隻が 3D+90 長，

1 隻が 4D+145 の錨鎖を出しており，いずれも機関不使用であったものの走錨していない。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

この3隻は，片舷の使用錨鎖8節の①が風速 20m/sと波高 1m，9.5節の②が 18m/sと 0.5m，

11 節の③が 16m/s と 2m で走錨していない。双錨泊で片舷の錨鎖長が 3D+90 をクリアして

おれば，20m/s と 2m までは走錨の可能性は極めて少ないと言える。 
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フェリー等では，双錨泊と 3D+90m 長なら，風速 20m/s と波高 2m までは安心 

表 12 フェリー等双錨泊（風速 20m/s 以下）の一覧 

錨鎖の長さの略算式 ３Ｄ＋９０（ｍ）・４Ｄ＋145（ｍ）

は，あくまでも目安の一つです！ 

台風との位置関係，風向・風速，錨地の広さと錨泊船の状

況，水深・底質，うねりの侵入の有無などを考慮して錨地

を選定し，ベストな錨泊方法と錨鎖長を決定しましょう。

図 39 フェリー等双錨泊（風速 20m/s以下）

◆走錨あり/機関使用     0 隻

◇走錨なし/機関使用     0 隻

▲走錨あり/機関不使用   0 隻

△走錨なし/機関不使用   3 隻

3D+90 ②

③ 

①

走錨率 0% 

4D+145 

番号 号数 右or左半円 錨地 総トン数 風速 波高 保有錨鎖 使用錨鎖 水深 機関 3D+90 4D+145

① 22号 左 三河湾馬草沖 2,331 20 1 9 8 14 不使用 長 長

② 6号 左 八代海水俣沖 6,586 18 0.5 13 9.5 42 不使用 長 短

③ 6号 左 八代海水俣沖 4,924 16 2 12 11 45 不使用 長 短
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○ 内航船・双錨泊・風速 20m/s 以下・・・22 隻 

 

 

内航船 22 隻中，3D+90 をクリアした機関使用の 1 隻が走錨した。また，走錨しなかった

21 隻では，18 隻が機関不使用，3 隻が機関使用であった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3D+90 長でみると，走錨した 1 隻は，機関使用で，風速 20m/s と波高 4m で走錨している。

また，走錨しなかった 9 隻のうち 8 隻が機関不使用で，この 8 隻の風速の平均は 19m/s で

平均波高は 1.9m（0.5～4m）であったことから，双錨泊で片舷の錨鎖長が 3D+90 をクリア

しておれば，20m/s と 2m までは走錨の可能性は少ないと言える。 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

0

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
使用錨鎖(節)

水
深

(

m

)

表 13 内航船双錨泊（風速 20m/s 以下）の一覧（抜粋） 

図 40 内航船双錨泊（風速 20m/s 以下） 

◆走錨あり/機関使用     1 隻

◇走錨なし/機関使用     3 隻

▲走錨あり/機関不使用   0 隻

△走錨なし/機関不使用  18 隻

3D+90 

② ⑩

④ ⑤ 

⑥ 

⑪

⑧

⑫

⑦

⑨

⑬

③
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⑭

⑮

走錨率 5% 

4D+145

内航船も，双錨泊と 3D+90m 長なら，風速 20m/s と波高 2m までは安心 

番号 号数 右or左半円 錨地 総トン数 風速 波高 保有錨鎖 使用錨鎖 水深 機関 3D+90 4D+145

① 23号 右 東京湾袖ヶ浦沖 695 20 4 8 6 17 使用 長 短

② 22号 左 相馬港内 499 17 1 9 3 9 使用 短 短

③ 16号 左 室蘭沖 999 20 1 8 7 15 使用 長 短

④ 6号 左 小豆島内海湾 699 18 0.5 7 3 12 不使用 短 短

⑤ 21号 左 函館港内 749 17 0.5 8 4 12 不使用 短 短

⑥ 16号 右 小豆島内海湾 499 20 1.5 8 5 13 不使用 短 短

⑦ 16号 右 大阪湾 199 20 1.5 6 5.5 7 不使用 長 短

⑧ 16号 右 苫小牧東港内 999 20 0.5 9 6 15 不使用 長 短

⑨ 6号 右 三河湾 749 20 2 8 6 20 不使用 短 短

⑩ 10号 右 渥美湾江比間沖 498 20 2.5 8 7 15 不使用 長 短

⑪ 23号 左 陸奥湾 11,573 20 1 11 7 35 不使用 短 短

⑫ 23号 左 山田湾 3,819 15 1 9 7 48 不使用 短 短

⑬ 16号 右 陸奥湾 1,593 20 3 8 8 40 不使用 短 短

⑭ 18号 右 三河湾 499 20 2 10 9 12 不使用 長 長

⑮ 23号 左 広島湾倉橋沖 499 20 2 10 9 15 不使用 長 長
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② 風速 20～30m/s 

○ フェリー等・双錨泊・風速 20～30m/s・・・28 隻  

 

 

 フェリー等 28 隻中，4 隻が走錨し，このうち 1 隻が機関不使用，3 隻が機関使用であっ

た。また，走錨しなかった 24 隻では，19 隻が機関不使用，5 隻が機関使用であった。  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3D+90 長でみると，走錨した 3 隻は，機関不使用の 1 隻が風速 30m/s と波高 4m で走錨し

ており，機関使用の 2 隻では，走錨時の風速の平均が 29m/s で，平均波高が 1.8m（1 と 2.5m）

であった。走錨しなかった 17 隻のうち，機関不使用の 14 隻では 27m/s と 2.0m（1～4m）

であった。このことから，双錨泊で片舷の錨鎖長が 4D+145 に近ければ，30m/s と 2m まで

はまだ走錨の可能性が少ないと言える。 
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フェリー等では，双錨泊と約 4D+145m で，風速 30m/s と波高 2m までは安心 

表 14 フェリー等双錨泊（風速 20～30m/s）の一覧（抜粋） 

図 41 フェリー等双錨泊（風速 20～30m/s）

◆走錨あり/機関使用     3 隻

◇走錨なし/機関使用     5 隻

▲走錨あり/機関不使用   1 隻

△走錨なし/機関不使用  19 隻

4D+145 

② 

⑩

④

⑤ 

⑥ 

⑪

⑧

⑫

⑦

⑨

⑬ 

③

① 

⑭ 

⑮
走錨率 14% 

3D+90 

番号 号数 右or左半円 錨地 総トン数 風速 波高 保有錨鎖 使用錨鎖 水深 機関 3D+90 4D+145

① 23号 右 三河湾白谷沖 276 28 1 12 5 7 使用 長 短

② 23号 左 沖縄県羽地内港内 553 30 4 7 5 10 不使用 長 短

③ 18号 右 広島湾峠島沖 699 30 2.5 8 6 16 使用 長 短

④ 23号 左 大分県別府湾 969 28 5 9 8.25 43 使用 短 短

⑤ 23号 左 児島湾 690 25 1.5 8 5 6 不使用 長 短

⑥ 10号 右 吉浦湾 676 30 1 7 5.5 21 使用 短 短

⑦ 16号 右 北浦沖 965 30 1.5 9 6 17 不使用 長 短

⑧ 15号 右 福岡湾 1,776 30 1.5 9 7 8 使用 長 短

⑨ 23号 左 池田湾 988 25 2 9 7 8 不使用 長 短

⑩ 16号 左 長崎港内 1,867 25 1 9 8 30 不使用 長 短

⑪ 10号 右 大阪湾泉北沖 4,140 25 4 11 9 17 不使用 長 長

⑫ 18号 右 青森港内 1,998 25 2 10 9 40 不使用 長 短

⑬ 16号 右 横須賀港内 3,260 30 2.5 9 4 20 使用 短 短

⑭ 16号 右 広島湾宇品沖 699 30 1.5 8 4 20 不使用 短 短

⑮ 21号 左 大分県別府湾 969 30 2 9 6 45 不使用 短 短
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○ 内航船・双錨泊・風速 20～30m/s・・・108 隻 

 

 

内航船 108 隻中，13 隻が走錨し，このうち 2 隻は機関不使用，11 隻が機関使用であっ

た。また，走錨しなかった 95 隻のうち，78 隻が機関不使用，17 隻が機関使用であった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3D+90 長でみると，走錨した 7 隻では，機関不使用の 2 隻が風速の平均 30m/s と平均波

高 4m で走錨しており，機関使用の 5 隻では，29m/s と 3.1m（2.5～4m）であった。走錨し

なかった 57 隻では，風速の平均が 27m/s で，平均波高は 2.2m（0.5～4m）であった。この

ことから，双錨泊で片舷の錨鎖長が 3D+90＜Ｌ＜4D+145 であれば，30m/s と 2m までは走錨

の可能性が少なく，4D+145 長であれば，まずは安心と言える。 
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表 15 内航船双錨泊（風速 20～30m/s）の一覧（抜粋） 

図 42 内航船双錨泊（風速 20～30m/s） 

◆走錨あり/機関使用    11 隻

◇走錨なし/機関使用    17 隻

▲走錨あり/機関不使用   2 隻

△走錨なし/機関不使用  78 隻

4D+145 

② ⑤

④

⑥

⑦

⑪⑨

⑫

⑧ 

⑩

⑬

③ ① 

⑭

⑮

⑯ 

⑰ 

⑱ 

⑲ 

走錨率 12% 3D+90 

内航船も，双錨泊と約 4D+145m なら，風速 30m/s と波高 2m までは安心 

番号 号数 右or左半円 錨地 総トン数 風速 波高 保有錨鎖 使用錨鎖 水深 機関 3D+90 4D+145

① 18号 右 山口県笠戸湾 749 30 1.5 9 5 12 使用 短 短

② 18号 右 岡山県玉島沖 630 30 3 8 5.5 10 使用 長 短

③ 23号 左 大阪湾 419 30 3 8 6 17 使用 長 短

④ 22号 右 千葉沖 3,819 25 3 9 7 10 使用 短 短

⑤ 21号 左 岩手県山田湾 2,998 28 2.5 8 7 43 使用 長 短

⑥ 21号 右 鹿児島県桜島沖 499 30 4 9 7.5 23 使用 長 短

⑦ 16号 右 石巻湾 3,317 30 5 10 8.25 26 不使用 長 短

⑧ 18号 右 徳山下松港 199 30 2 6 5 12 使用 短 短

⑨ 22号 左 東京湾 1,572 25 2.5 7 5.5 10 使用 長 短

⑩ 16号 右 東京湾袖ヶ浦沖 695 30 4 8 6 17 不使用 長 短

⑪ 22号 右 東京湾 497 30 4 8 7 10 不使用 長 短

⑫ 22号 左 青森湾 2,986 25 2 9 7 45 不使用 短 短

⑬ 23号 右 東京湾 499 25 3 9 7.5 20 不使用 長 短

⑭ 18号 右 小豆島沖 10,503 30 2 11 8.5 25 不使用 長 短

⑮ 16号 右 広島湾 7,073 24 2 10 10 15 使用 長 長

⑯ 16号 右 木江沖 199 25 3 6 4 20 使用 短 短

⑰ 21号 右 大阪湾 199 30 1.5 6 4 30 使用 短 短

⑱ 18号 右 坂出港沖 495 30 1 7 3.5 10 不使用 長 短

⑲ 16号 右 内海湾 499 30 2 7 3.5 13 不使用 長 短
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③ 風速 30m/s を超える 

○ フェリー等・双錨泊・風速 30m/s 超・・・66 隻 

 

 

フェリー等 66 隻中，17 隻が走錨し，そのうち 2 隻が機関不使用，15 隻が機関使用であ

った。また，走錨しなかった 49 隻のうち，29 隻が機関不使用，20 隻が機関使用であった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

走錨船 17 隻(うち 15 隻が機関使用)の走錨時の風速の平均が 44m/s と平均波高が 2.9m

（1.5～6m）であった。また，走錨しなかった 49 隻では，44m/s と 2.1m（0.8～6m）であり，

このうち機関不使用が 29 隻で，42m/s と 1.9m（1～4m）となっている。両者を比較すると，

風速の平均値は同じであるが，波高は走錨船の方がかなり高くなっており，錨泊中におい

ては，風はもとより，波の影響が大きいことが推察される。また，風速 30～40m/s におけ

る走錨率が 10%（20 隻中 2 隻）であるのに対し，風速 40m/s 以上では 33%（46 隻中 15 隻）

と 3 倍近くに急増している。 
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フェリー等では，風速 30～40m/s での走錨率 10％→風速 40m/s 以上で 33％に激増

表 16 双錨泊（風速 30m/s 超）のフェリー等一覧（抜粋） 

図 43 フェリー等双錨泊（風速 30m/s 超） 

◆走錨あり/機関使用    15 隻

◇走錨なし/機関使用    20 隻

▲走錨あり/機関不使用   2 隻

△走錨なし/機関不使用  29 隻

4D+145

② 

⑩ 

④

⑤

⑥

⑪

⑧

⑫

⑦

⑨ 

⑬

③

① 

風速 30～40m/s での走錨率：10% 

↓ 

風速 40m/s 以上での走錨率:33% 

3D+90 

番号 号数 右or左半円 錨地 総トン数 風速 波高 保有錨鎖 使用錨鎖 水深 機関 3D+90 4D+145

① 16号 右 呉港沖 528 40 2 7 5.5 20 使用 短 短

② 18号 右 呉港 676 50 2.5 7 6.5 20 使用 長 短

③ 18号 右 燧灘新居浜沖 9,975 50 3 10 8 20 使用 長 短

④ 18号 右 熊本県天草本渡沖 577 50 1.5 10 8.5 10 使用 長 長

⑤ 23号 右 三河湾姫島沖 2,399 40 2 10 9 15 使用 長 長

⑥ 21号 左 八幡浜湾ゼク岩沖 2,334 40 1.5 10 9 43 使用 長 短

⑦ 18号 右 八代海水俣沖 4,924 53 6 12 11 45 不使用 長 短

⑧ 18号 右 長崎港内 1,867 50 2 9 6.5 25 使用 短 短

⑨ 18号 右 八代海 16,494 60 6 12 12 36 使用 長 長

⑩ 16号 右 広島湾峠島沖 699 32 2 8 5.5 17 不使用 短 短

⑪ 15号 右 福岡湾 1,926 38 2 9 8 20 不使用 長 短

⑫ 16号 右 三河湾姫島沖 2,399 37 1 10 9 15 不使用 長 長

⑬ 18号 右 広島県上蒲刈島沖 4,945 50 2 12 10 30 不使用 長 短
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○ 内航船・双錨泊・風速 30m/s 超・・・178 隻 

 

 

内航船 178 隻中，31 隻が走錨し，そのうち 1 隻が機関不使用，30 隻が機関使用であっ

た。また，走錨しなかった 147 隻のうち，97 隻が機関不使用，50 隻が機関使用であった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3D+90 長でみると，走錨した 21 隻は，全船機関を使用し，風速の平均は 42m/s と平均波

高 3.7m（2～7m）であった。また，走錨しなかった 95 隻では，機関不使用が 58 隻で，風

速の平均が 39m/s と平均波高が 2.6m（1～6m）となっており，機関使用の 37 隻では，43m/s

と 3m（1.5～5m）となっている。また，4D+145 をクリアしていると走錨は発生していない。 

風速 30～40m/s では，89隻中 10隻が走錨して走錨率が 11%となっているが，風速が 40m/s

以上になると，89 隻中 21 隻が走錨して走錨率が 24%に急増している。 
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表 17 内航船双錨泊（風速 30m/s 超）の一覧（抜粋） 

図 44 内航船双錨泊（風速 30m/s 超） 

◆走錨あり/機関使用    30 隻

◇走錨なし/機関使用    50 隻

▲走錨あり/機関不使用   1 隻

△走錨なし/機関不使用  97 隻

4D+145 

② 

⑤ ④ 

⑥

⑦

⑪ 

⑨

⑫ 

⑧

⑩

⑬ 

③ 

① 

⑭

⑮

⑯

⑰

⑱

⑲

風速 30～40m/s での走錨率：11%

↓ 

風速 40m/s 以上での走錨率:24% 3D+90 

内航船では，双錨泊と機関使用でも，風速 40m/s 以上では走錨率が 24％ 

番号 号数 右or左 錨地 総トン数 風速 波高 保有錨鎖 使用錨鎖 水深 機関 3D+90 4D+145

① 21号 右 大阪湾西宮港内 196 35 2 11 3 10 使用 短 短

② 21号 左 山口県上関沖 499 40 5 8 4 35 使用 短 短

③ 18号 右 徳山湾 749 50 4 6 5 10 使用 長 短

④ 16号 右 香川県詫間沖 2,361 40 3.5 7 5 25 使用 短 短

⑤ 18号 右 水俣港内 499 40 4 7 6 23 使用 短 短

⑥ 18号 右 山口県徳山下松港内 698 40 3 7 6.5 9 使用 長 短

⑦ 16号 左 奄美大島古仁屋湾 697 40 1 7 6.5 40 使用 短 短

⑧ 18号 右 函館湾 8,566 32 3 9 7 18 使用 長 短

⑨ 22号 右 東京湾木更津沖 2,367 35 2.5 9 8 21 使用 長 短

⑩ 18号 右 敦賀湾 2,993 35 3 9 6.5 30 不使用 短 短

⑪ 18号 右 山口県上関沖 199 38 2 6 4 25 使用 短 短

⑫ 22号 右 東京湾木更津沖 749 38 3 9 5 10 使用 長 短

⑬ 18号 右 広島県大崎上島沖 749 37 4 7 5 23 使用 短 短

⑭ 16号 右 七尾湾 3,493 45 3 10 7 18 使用 長 短

⑮ 21号 右 大阪湾関西空港沖 4,415 34 3.5 9 8 21 使用 長 短

⑯ 22号 左 東京湾 699 38 4 7 6 23 不使用 短 短

⑰ 18号 右 笠岡市北木島北東沖 485 42 3 9 6.5 9 不使用 長 短

⑱ 18号 右 青森湾 3,319 38 2 8 7 34 不使用 短 短

⑲ 6号 右 大阪湾神戸沖 1,163 40 6 10 9 15 不使用 長 長
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８ 走錨危険ラインの推定 

 ここでは，走錨時の風速と波高の関係から，走錨が多くなる風速及び波高の条件（以下

「走錨危険ライン」という。）を推定する。 

(1)  フェリー等・単錨泊・走錨あり（34 隻） 

 

 

 

 フェリー等の単錨泊では，100～700 トンの小型船で 10 隻（全船機関使用），700～3,000

トンの中型船で 7 隻（機関不使用 3 隻・機関使用 4 隻），3,000 トン以上の大型船で 17 隻

（全船機関使用）がそれぞれ走錨している。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

上図の分布状況から，風速 25m/s と波高 2.5m を超えるようになると，機関使用でも走

錨が増加している。また，中型フェリー等は，大型・小型と比べ，風速と波高が低いとこ

ろで走錨しているが，これは，大型・小型の全船が機関使用であったのに対し，中型は半

数が機関不使用であったことによるものと考えられる。 

このことから，フェリー等の単錨泊の場合，機関使用でも，大型で風速 30m/s と波高 3m

が，中小型では風速 25m/s と波高 2.5m が，それぞれ走錨危険ラインと見ることができる。 

 

  

フェリー等の単錨泊では，機関使用でも， 

大型では，風速 30m/s と波高 3m が走錨危険ライン 

中小型では，風速 25m/s と波高 2.5m が走錨危険ライン

表 18 錨鎖の使用状況（フェリー等単錨泊走錨あり） 

総トン数の区分
保有錨鎖（片舷）

の平均
使用錨鎖の平均 錨鎖使用率

100～700t 8.4 7.0 83%

700t～3,000t 8.4 7.4 88%

3,000t以上 11.3 10.1 89%

図 45 フェリー等単錨泊での走錨状況 

◇100～700t 機関使用    10 隻

□700～3,000t 機関使用   4 隻

■700～3,000t 機関不使用  3 隻

△3,000t 以上機関使用    17 隻

風速の平均：33m/s 

平均波高 ：3.2m 

※ 分布図については，風速・波高・総トン数の範囲がすべて同じ場合マークが重なっている 
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(2) 内航船・単錨泊・走錨あり（41 隻） 

 

 

 内航船の単錨泊では，100～700 トンの小型船で 12 隻（機関不使用 4 隻・機関使用 8 隻），

700～3,000 トンの中型船で 12 隻（機関不使用 1 隻・機関使用 11 隻），3,000 トン以上の

大型船で 17 隻（機関不使用 2 隻・機関使用 15 隻）がそれぞれ走錨している。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

上図の分布状況から，風速 25m/s と波高 2.5m を超えるようになると，機関使用でも走

錨が増加している。このことから，内航船の単錨泊の場合，機関使用でも，風速 25m/s と

波高 2.5m が走錨危険ラインと見ることができる。 

 

 

  

 

図 46 内航船単錨泊での走錨状況 

内航船の単錨泊では，機関使用でも，風速 25m/s と波高 2.5m が走錨危険ライン

風速の平均：31m/s 

平均波高 ：3.2m 

表 19 錨鎖の使用状況（内航船単錨泊走錨あり） 

◇100～700t機関使用      8隻

◆100～700t機関不使用   4隻

□700～3,000t機関使用    11隻

■700～3,000t機関不使用    1隻

△3,000t以上機関使用     15隻

▲3,000t以上機関不使用   2隻

総トン数の区分
保有錨鎖（片舷）

の平均
使用錨鎖の平均 錨鎖使用率

100～700t 7.9 6.6 84%

700t～3,000t 8.0 7.0 88%

3,000t以上 9.4 8.1 86%

機関を使用しなかっ

た小型船は，低い波高

で走錨しているなー 
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(3) フェリー等・双錨泊・走錨あり（21 隻） 

  

 

フェリー等の双錨泊では，100～700 トンの小型船で 8 隻（機関不使用 1 隻・機関使用 7

隻），700～3,000 トンの中型船で 9 隻（機関不使用 1 隻・機関使用 8 隻），3,000 トン以上

の大型船で 4 隻（機関不使用 1 隻・機関使用 3 隻）がそれぞれ走錨している。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

上図の分布状況から，単錨泊では振れ回りが大きく走錨しやすかったフェリー等も，双

錨泊の場合は，機関を使用すると，風速 40m/s 近くになるまでは，走錨がそれほど多くな

く，また，走錨時の風速に比べて波高が低い。これは，フェリー等が地の利を活かして良

い錨地を選定していることや，双錨泊することによって船体姿勢が安定し，可変ピッチプ

ロペラで推進力を微調整でき，スラスターで振れ回りを抑制して，走錨を防止しているこ

とによるものと考えられる。 

しかし，フェリー等の双錨泊の場合，機関使用でも，安全サイドに立って，走錨危険ラ

インは，風速 35m/s で波高 3.5m と見ておいた方が無難である。 

  

図 47 フェリー等双錨泊での走錨状況 

フェリー等の双錨泊では，機関使用でも，風速 35m/s で波高 3.5m が走錨危険ライン

風速の平均：41m/s 

平均波高 ：3.0m 

表 20 錨鎖の使用状況（フェリー等双錨泊走錨あり） 

◇100～700t機関使用      7隻

◆100～700t機関不使用   1隻

□700～3,000t機関使用     8隻

■700～3,000t機関不使用    1隻

△3,000t以上機関使用      3隻

▲3,000t以上機関不使用   1隻

総トン数の区分
保有錨鎖（両舷）

の平均
使用錨鎖の平均 錨鎖使用率

100～700t 16.6 12.5 75%

700t～3,000t 19.8 16.3 82%

3,000t以上 21.0 17.5 83%
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(4) 内航船・双錨泊・走錨あり（45 隻） 

 

 

内航船の単錨泊では，100～700 トンの小型船で 27隻（機関不使用 1隻・機関使用 26隻），

700～3,000 トンの中型船で 12 隻（機関不使用 1 隻・機関使用 11 隻），3,000 トン以上の大

型船で 6 隻（機関不使用 1 隻・機関使用 5 隻）がそれぞれ走錨している。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

上図の分布状況から，機関使用でも風速 30m/s と波高 3m を超えると，走錨が急増して

いる。このことから，内航船の双錨泊の場合，機関使用でも，風速 30m/s と波高 3m が走錨

危険ラインと見ることができる。 

保有錨鎖数と使用錨鎖数を比較すると，大型船では，内航船が両舷で 17.6 節の保有と

13.8 節の使用で，フェリー等が 21.0 節保有と 17.5 節使用となっており，使用錨鎖数でフ

ェリー等が 4 節多くなっている。また，中型船では，内航船が 16.4 節の保有と 12.9 節の

使用で，フェリー等が 19.8 節の保有と 16.3 節の使用となっており，やはりフェリー等が

3 節以上多く，さらに，小型船にあっては，内航船が 14.8 節の保有と 11.5 節の使用で，

フェリー等が 16.6 節保有と 12.5 節使用となっており，風の影響を受けやすいフェリー等

が両舷合わせて 1～4 節多く使用していた。 

 

 

 

 

 

図 48 内航船双錨泊での走錨状況 

内航船の双錨泊では，機関使用でも，風速 30m/s と波高 3m が走錨危険ライン

表 21 錨鎖の使用状況（内航船双錨泊走錨あり） 

風速の平均：38m/s 

波高の平均：3.2m 

◇100～700t機関使用     26隻

◆100～700t機関不使用   1隻

□700～3,000t機関使用    11隻

■700～3,000t機関不使用    1隻

△3,000t以上機関使用      5隻

▲3,000t以上機関不使用   1隻

総トン数の区分
保有錨鎖（両舷）

の平均
使用錨鎖の平均 錨鎖使用率

100～700t 14.8 11.5 78%

700t～3,000t 16.4 12.9 79%

3,000t以上 17.6 13.8 78%

フェリー等に比べて，錨

鎖使用率が低いね 
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９ 台風避難時に注意した事項 

 

 

「台風避難時に注意した事項」として記載が多かったものは，次のとおりである。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

○ 台風避難時の注意事項と避泊地情報 

 アンケートの参考事項欄に，台風避難の方法や避泊地情報等が寄せられている。 

（詳細については108ページ以降参照：各避難海域別に掲載） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

○ 周囲の錨泊船との船間距離に注意し，自船及び他船の走錨に注意した。 

○ 外国船は，単錨泊が多くて走錨しやすいので，外国船の付近で錨泊しないようにし

た。特に，外国船の風下側に位置しないよう注意した。 

○ 守錨当直を行い，機関を早めにスタンバイとした。 

○ 付近の錨泊船の船名を記録しておき，走錨時には，VHF又は電話で連絡できるよう

にしておいた。 

○ 台風通過後の風向の変化や吹き返しの強風に注意した。 

○ 機関，舵，スラスターを使用して，船首を風に立てるようにしていた。 

○ 狭い錨地に錨泊船が多く，強風が予想されたので，振れ回りを少なくし，係駐力を

増すために双錨泊とした。 

○ 最大風速時の風向を予測し，その風向に対して双錨泊とした。 

 
フェリー 約 9,400 トン 台風 16 号 香川県観音寺市沖 単錨泊 10 節(水深 18m)  機関使用

走錨あり 走錨時の風速 40m/s 波高 5m   
   

すべてのバラストタンクを満水にし，船首喫水を深くした。常時，風速とレーダーによ
る自船及び他船の船位の確認を行った。機関を使用して錨鎖が弛まない程度に前進をかけ
て船首を風に立てていた。それでも，本船をはじめ周囲の他船も走錨したので，広い海域
に移動してちちゅうして台風の通過を待った。瀬戸内海を航行しているので，テレビによ
り最新の台風情報が入手できるが，台風が遠方にあるときは，その間隔が長すぎる。 

 
フェリー 約 9,700 トン 台風 16 号 燧灘三崎沖 単錨泊 11 節(水深 25m)  機関使用 

走錨あり 走錨時の風速 43m/s  波高 5m   
  
   今までに経験したことのないほどの強い風であった。錨泊時の他船との船間距離(1.5～2

海里)を確保した。後から錨泊しようとする船舶に対し，VHF で交信して船間距離をとるよう
依頼した。錨泊中は守錨当直を万全にし，いつでも機関が使用できるようにして，台風の接
近に備えた。走錨を探知して直ちに揚錨作業を開始し，機関とスラスターを使用して揚錨し
た。揚錨後は低速力で航行した。 

フェリー等 

外国船の近くでの錨泊は心配！ 狭い錨地でも双錨泊で係駐力を確保 
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油タンカー 199 トン 台風 18 号 徳山湾 双錨泊両舷 5 節(水深 9m) 機関使用  

走錨あり 走錨時の風速 60m/s 波高 5m   
  

視界が良好なうちにレーダーで他船の方位や船間距離を測定しておき，自船に近い錨泊船
の船名等を確認しておいた。これを図示して記録しておき，いつでも他船を VHF で呼び出し，
連絡がとれるようにしていた。走錨時には，極めて有効な方法である。実際に走錨したが，
機関を使用して走錨を止めることができた。当初から，甲板上に乗組員が出ないでよいよう
にすることを念頭におき，万全の荒天準備をしておくことが大切である。 

 
油タンカー 約 3,800 トン 台風 18 号 函館湾 単錨泊 7 節(水深 21m)  機関使用 

走錨あり 走錨時の風速 30m/s 波高 3m   
  

函館湾は，いずれ波が高くなって走錨することを予想してあえて単錨泊とした。波高 3m で
走錨したので，機関を使用して圧流防止を図りもちこたえた。他船の走錨による接触事故を
防止することを考えれば，単錨泊の方が望ましい。双錨泊では，かわすことは不可能である。

 
油タンカー 499 トン 台風 22 号 千葉港内 単錨泊 6 節(水深 11m)  機関使用 

走錨あり 走錨時の風速 40m/s 波高 1.5m   
   

台風避難においては，たとえ港内で波やうねりがないと思っても，単錨泊ではなく，双錨
泊とした方が良い。機関は，いつでも使用できる状態にしておく。単錨泊 6 節で錨泊中，走
錨を始めたので，機関を使用して錨を引きずりながら他船との距離を十分とったのち揚錨し，
双錨泊両舷 6 節とした。 

 
油タンカー 約 1,600 トン 台風 23 号 海南沖 双錨泊両舷 7 節(水深 23m) 機関不使用  

走錨なし 最大瞬間風速 45m/s 波高 1m 
   

最近ではテレビで早く台風情報を入手できるので，これを利用して進路と風向を予想し，
錨地を選定している。錨地の選定に当たっては，主として風向と底質を考え，大型船の付近
では錨泊しないようにしている。 

内航船 

 
フェリー 約 4,200 トン 台風 18 号 広島湾保高島沖 単錨泊 10 節(水深 20m) 機関使用  

走錨あり 走錨時の風速 40m/s  波高 5m   
  

大型台風の右半円に避泊する場合は，南方がオープンスペースの錨地は避け，最大風速時
の風向が遮られる錨地の選定を基本とした。広島湾保高島沖の錨地は，あらゆる風向に対処
可能である。風速 35m/s を超えると船首作業は危険であり，40m/s を超えてからの揚錨は困難
と判断した。そのため，風が強くなる前に揚錨し，ある程度の行きあしを保持して風を正船
首に受けるように保針しながらちちゅうしていた。 
 

フェリー 約 2,300 トン 台風 23 号 八幡浜港沖 双錨泊両舷 9 節(水深 43m) 機関使用 
 走錨あり 走錨時の風速 40m/s  波高 2m 

 
今回の台風は，錨地が左半円ではあったが，強風域も大きく長時間の暴風が予想され，左

右に大きく振れ回った時に，突風を受けると走錨のおそれがあるので，船首を風に立てるこ
とに努めた。大きく振れ回った時に錨が引け，少しずつではあるが走錨していたので，機関・
舵・バウスラスターを適宜使用して船首を風に立てるようにした。 
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           鹿児島湾での避泊体験 

  
 
 
台風 16号の右半円に入った鹿児島湾で避泊していた 3,800トン(2機 2軸 2舵 CPP)
の船長がとった避泊方法を紹介します。 

   

8 月 27 日      荒天航海中のレーシング防止のため，船底のバラストタンクに注水して船尾ト

リムとし，また，転落防止のためライフラインを張るなど荒天準備を完了した。 

17:00  大隅半島高須沖で単錨泊 (水深 38m 右錨鎖 5 節) 

28 日 15:00  東風 風速 15m/s 抜錨して垂水沖に移動 

垂水沖 2 海里の地点と鹿児島湾中央部との間で位置調整しながら漂泊     

29 日 20:00  東風 風速 20m/s を超えるようになったので，垂水沖の直径 3 海里の円内海面

で，常に船首が風上に向くようにＶ舵で操船 

30 日 02:00  東風 風速 25m/s・最大波高 5m  船首が風下に落とされるようになったので， 

円内海面を風上へは 3kn，風下へは 7kn の低速で航行 

03:00～06:00  東風 風速 30m/s 以上（最大瞬間風速 48m/s） 視程 200～400m  

湾内中央部に移動して 4kn の低速で航行 

15:00  南風 20～25m/s    16:00 西風 20 m/s 以下となる。 

体験談 

内航船錨泊 

内航船錨泊 

錨泊地点

低速での航行 

漂泊海域

養殖筏あり

台風 16 号経路図 
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走錨からの教訓 

 

台風 23 号で走錨した大型フェリーの船長(船長歴通算 15 年)からの体験談を紹介 

します。 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

体験談 

初期判断の甘さから走錨後の対応が後手に 

08:50 風速が 20～30m/s の間で息をする中，あっけなく走錨したので，直ちに揚錨準備にかか 

ったが，その間に，一気に約 0.5 ケーブル風下側に流された【①～②】。 機関とスラス 

ターを使用して，緊張した錨鎖を弛ませるために，錨がホースパイプの直下付近になる 

ように操船したが，錨鎖が船底から反対舷側に抜けたため，7 節を残して揚がらなくな 

った【③～④】。 陸岸が近くなったので，一旦巻き揚げを止め，微速力前進で Dragging 

しながら沖合に出した【④～⑤】。 機関とスラスターを使用し，少しずつ巻き揚げたが，

船体の位置が直ぐにずれて再び 4 節を残して上がらなくなった【⑤～⑥】。 再度，微速 

力前進で Dragging して安全な位置までに移動し，ようやく揚錨を完了した【⑥～⑧】。 

島陰にて約 4 時間 Heave to で荒天を凌いだ。 

07:30 風速が 20m/s を超えたので，機関長を配置して機関用意に備えた。船体が「８の字運 

動」する中で，返しの角速度が大型貨物船に比べて速かったので，把駐力が大きいもの 

と判断したのがそもそも間違いであり，その後の対応が後手に回る結果となった。この 

時点で，瞬間的に大きな風圧力が掛かっていると判断し，機関用意とスラスター用意と 

しておくべきであった。 

荒天下の揚錨の難しさを実感 

概 要                                         

04:30 台風 23 号の襲来に備え，某湾にて右舷 9 節で単錨泊（水深 16m 底質 Sh ）した。 

走錨

Dragging 

Dragging 
「Dragging」と言うと，言葉の響きは悪いが，外国では日常的に操船に利用されている。 

私も操船に利用した経験があるので，それほど抵抗感はないし，その加減も分かっていた。 

本船の機関出力からして，錨鎖が 5 節まで揚がれば Dragging して移動できると推測してい 

たが，実際は 7 節でも微速力前進で Dragging することができた。 

N～NNE 

①

②

③ ④

⑤⑥

⑦

⑧
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表 23 台風情報の利用状況（フェリー等：複数回答あり） 

表 22 台風情報の入手方法（フェリー等：複数回答あり） 

１０ 台風情報の入手方法 

 

 

台風情報の入手方法としては，フェリー等及び内航船とも「テレビ」が突出して多く，

次いで，「気象ＦＡＸ」，「ナブテックス」，「ＶＨＦ」の順となっており，この中で最も重視

したものとしては，「テレビの台風情報」が第一位で，「気象ＦＡＸ」，「ナブテックス」，「そ

の他」がこれに続いている。 

また，「その他」としては，「会社や運航管理者からの情報」，「インターネット気象情報」

「民間気象予報会からの情報」などがあり，台風情報の入手経路が多様化している。特に，

フェリー等においては，内航船と比べ「その他」が多いのが特徴的で，運航管理者側から

船舶への情報提供が行われていることがうかがえる。 

ほぼ全船がテレビの台風情報を入手 

71

75

108

121

135

152

194

286

225

221

188

175

161

144

102

10

0% 20% 40% 60% 80% 100%

船舶気象通報

電話

ラジオ

その他

ＶＨＦ

ナブテックス

気象ＦＡＸ

テレビ

入手 なし

フェリー等 

　テレビ 286隻 96.6% 106隻 37.1%

　気象ＦＡＸ 194隻 65.5% 34隻 17.5%

　ナブテックス 152隻 51.4% 20隻 13.2%

　ＶＨＦ 135隻 45.6% 2隻 1.5%

　その他 121隻 40.9% 25隻 20.7%

　ラジオ 108隻 36.5% 8隻 7.4%

　電話 75隻 25.3% 0隻 0.0%

　船舶気象通報 71隻 24.0% 3隻 4.2%

フェリー等　（計296隻）

利用（○） 最重視（◎）内数
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表 25 台風情報の利用状況（内航船：複数回答あり） 

表 24 台風情報の入手方法（内航船：複数回答あり）  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ああしてほしい，こうしてほして! こんな情報がほしい! 
 

台風情報などについて様々な意見や要望が寄せられました。 
 
・台風が大都市圏以外の地方に接近するときは，テレビでの情報が少ない。 
・インターネットによるリアルタイムな気象情報を充実してほしい。 
・ナブテックスの情報をもっと新しい情報にできないか。 
・台風接近時は，風向・風速の情報をもっと短い間隔で出してほしい。 
・台風の予報円ではなくもっと絞り込めないか。 
・船舶のことを考えた台風情報が必要。特に，錨泊海域で風が最も強くなる時刻，

その時の風向や風速の予報がほしい。 
・台風通過前後の風向・風速の変化などを早く知りたい。 
・気象庁と米軍の台風情報が異なっている。 
・台風避難に備えて，予定錨地での錨泊船の隻数や位置の情報が必要。  
・錨地付近での風向・風速・波高についてのリアルタイムな情報を入手したい。 

56

86

108

240

301

343

414

520

473

443

421

289

228

186

115

9

0% 20% 40% 60% 80% 100%

その他

電話

船舶気象通報

ラジオ

ＶＨＦ

ナブテックス

気象ＦＡＸ

テレビ

入手 なし

内航船 

　テレビ 520隻 98.3% 185隻 35.6%

　気象ＦＡＸ 414隻 78.3% 56隻 13.5%

　ナブテックス 343隻 64.8% 17隻 5.0%

　ＶＨＦ 301隻 56.9% 16隻 5.3%

　ラジオ 240隻 45.4% 3隻 1.3%

　船舶気象通報 108隻 20.4% 5隻 4.6%

　電話 86隻 16.3% 4隻 4.7%

　その他 56隻 10.6% 7隻 12.5%

利用（○） 最重視（◎）内数

内航船　（計529隻）
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岬の灯台での風を知るためには 
 

沿岸域情報提供システム（ＭＩＣＳ）     ‐海上保安庁からの情報提供‐

 沿岸域情報提供システム（MICS）では，「誰もが簡単に」「必要な情報を必要なときに」「誰にも

わかりやすく」をコンセプトに，沿岸海域を航行する船舶や錨泊する船舶に 
対して，インターネットや携帯電話などを通じて，全国の海上保安部から，リ 
アルタイムに気象の現況や海の安全情報を提供しています。 
 このシステムは，気象・海象の現況や定置網など漁具の設置状況，工事 
情報，危険海域情報等の安全情報，イベント情報，ライブカメラによる海域 
の生映像を提供することにより，船舶の安全運航にお役に立てるようにして 
います。 
 台風避難をする際に，避難予定海域に近い岬の灯台での風向風速など 
の気象現況を入手することができ，錨地の選定などに役立ちます。 

ホームページによる
提供内容

海上保安庁が○○灯台の気象状況を知らせい
たします。
「時刻××時××分，○○灯台では，北の風△
ｍ，気圧◇◇ヘクトパスカル，波の高さ□ｍ」お
わり。
次の新しいデータによるお知らせは，時刻××
時××分以後に行う予定です。

テレホンサービスによる
提供内容

携帯電話による
提供内容

ホームページによる
提供内容

海上保安庁が○○灯台の気象状況を知らせい
たします。
「時刻××時××分，○○灯台では，北の風△
ｍ，気圧◇◇ヘクトパスカル，波の高さ□ｍ」お
わり。
次の新しいデータによるお知らせは，時刻××
時××分以後に行う予定です。

テレホンサービスによる
提供内容

携帯電話による
提供内容

コラム 

【【パソコンでのアクセス方法パソコンでのアクセス方法】】

☆ 沿岸域情報提供システム（ＭＩＣＳ）総合ページのアドレス

☆ 『海上保安庁ホームページ』からアクセス

☆ 『検索サイト』からアクセス

http://www.kaiho.mlit.go.jp/info/mics/

海上保安庁ホームページ 警報・通報 沿岸域情報提供システム(MICS)

検索サイト 「海上保安庁 MICS」と検索 沿岸域情報提供システム(MICS)

【【パソコンでのアクセス方法パソコンでのアクセス方法】】

☆ 沿岸域情報提供システム（ＭＩＣＳ）総合ページのアドレス

☆ 『海上保安庁ホームページ』からアクセス

☆ 『検索サイト』からアクセス

http://www.kaiho.mlit.go.jp/info/mics/

海上保安庁ホームページ 警報・通報 沿岸域情報提供システム(MICS)

検索サイト 「海上保安庁 MICS」と検索 沿岸域情報提供システム(MICS)

【【携帯電話でのアクセス方法携帯電話でのアクセス方法】】

☆ 沿岸域情報提供システム（ＭＩＣＳ）総合ページのアドレス

http://www.kaiho.mlit.go.jp/info/mics/m/

【【携帯電話でのアクセス方法携帯電話でのアクセス方法】】

☆ 沿岸域情報提供システム（ＭＩＣＳ）総合ページのアドレス

http://www.kaiho.mlit.go.jp/info/mics/m/
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１１ 岸壁・桟橋での係留避泊 

(1) 用途別係留状況 

 

 

 岸壁・桟橋などに係留して台風を凌い 

だ 101 隻の内訳は，フェリー等が 70 隻，

油タンカーが 15 隻，一般貨物船 8 隻，ケ

ミカル・特殊タンカー6 隻などとなって

いる。 

 船種ごとの総隻数との比率からみても，

フェリー等は，専用の岸壁や桟橋に係留 

していたのが 24%と圧倒的に多く，次いで，一般貨物船が 10％，油タンカーが 7%となって

いる。 

 

(2) 錨泊しなかった理由 

 

 

錨泊しなかった理由として，フェリー等は，「風

圧面積が広く,振れ回りが大きいため走錨するお

それがあった」や「会社と相談した結果」と回答

したものがそれぞれ 27 隻で最も多く，「広い錨地

がない」が 9 隻，「予定錨地に錨泊船が多かった」

が 6 隻であった。その他に，「風向の関係で岸壁係

留の方が安全と判断」，「専用岸壁が港奥にあるか

ら風が強く吹かない」という回答もあった。  

 

(3) 機関の使用 

 

 

 係留中においても，27 隻が機関スタンバイとしており，そのうち，9 隻が機関を使用し

て係留索が切断しないようにしていた。「係留中でも台風接近時は必ず機関スタンバイとし

ている」という回答もあり，係留中といえども各船が万全の体制をとっていた。 

25

23

6

9

27

27

0 10 20 30

回答なし

その他

予定錨地に船が多かった

広い錨地がない

会社と相談した結果

走錨するおそれがあった

フェリー等の 24%が専用岸壁・桟橋等に係留 

錨泊しなかった理由は，「走錨のおそれ」と「会社と相談した結果」 

船　　種
岸壁・桟橋係留

隻数
総隻数

岸壁・桟橋係留を
選択した割合

フェリー等 70 296 24%

油タンカー 15 228 7%

一般貨物船 8 78 10%

ケミカル・特殊タンカー 6 148 4%

ＬＰＧ船 1 39 3%

ＲＯＲＯ船 1 20 5%

自動車運搬船 0 16 0%

合計 101 825 12%

係留中でも 27 隻が機関スタンバイ うち 9 隻が機関使用 

表 26 岸壁・桟橋係留船種別隻数 

図 49 錨泊しなかった理由 

（隻） 

このページから 

岸壁・桟橋係留だよ

（複数回答あり） 
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(4) 係留中に注意していたこと 

  

 

 岸壁・桟橋に係留中に注意していた事項として，係留索の切断防止のために係留索を増

やしたり，張力が均等にかかるよう索の張り合わせに注意している。また，船体の損傷防

止のために防舷物を増やしたり，高潮に注意するなど，各船が工夫しているのが分かる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

係留索や防舷物を増やし，各索を張り合わせ，擦れ当てを取り付ける  

 
フェリー 約 17,000 トン 台風 23 号 敦賀港 最大瞬間風速 30m/s うねりの侵入なし   
   

敦賀港の岸壁が北風に対して真横となるため。係留索は船首尾から各 5 本（そのうち各 2
本はバイト取り）で係留した。風速が 20m/sを超えたときから船首スラスターを使用し，25m/s
の突風が吹き始めてからはタグボートを配備し，数時間押させた。湾内では 20 数隻が走錨
し，錨の打ち直しをしていた。 

 
フェリー 約 3,200 トン 台風 22 号 横須賀港 最大瞬間風速 50m/s 波高 1m 
 
   930hpa と猛烈に強く，予想進路も伊豆付近上陸で横須賀港久里浜は台風の右半円の暴風域

に入ると予想され，フェリーの船型から受風面積が大きく，振れ回りも大きいので錨泊では
走錨するので無理だと判断した。うねりがなく，風当たりの少ない横須賀港長浦ふ頭に，右
錨 5 節を出して左舷岸壁係留とし，バウ，スタン，ブレスト各ラインが強風に耐えられるよ
う張り合わせに十分気を配った。 

 
フェリー 約 700 トン 台風 18 号 三池港 岸壁係留  
 
  水門付きの三池港を避難港としているので，走錨などの危険に遭遇することがなかった。

水門は潮位によって開門の制限があるので，その点を考慮して早めの避難が大切だと思う。
 今回の台風は風が特に強く，ロープと防舷材を増しながら台風の通過を待った。台風の接近

により，潮位が異常に高くなり，船の防舷物が岸壁より高くなる場合があるので注意した。
他船に横付け係留していたので，潮位の変化による船体の接触等に注意した。  

フェリー等 

係留中でも機関の使用を！ 

台風 22 号の接近時，横須賀港長浦岸壁にお

いて，係留中の台船に同型フェリー２隻と共に

係留した。 

横須賀港長浦岸壁は，台風の避難場所として

は最適と思っていたが，今回の W～NW の風

は最大で 50m/s に達し，最強時には係留索が

切断するのではないかと思った。 

今回の経験から，岸壁係留中といえども機関

使用の必要性を感じた。 

岸壁 

台船 

係留して凌いだフェリー（約 3,600 トン）もありました 

W 最大風速 50m/s 錨鎖 4～5 節 
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油タンカー 199 トン 台風 23 号  
 

本船は，台風接近時は岸壁係留を行い，係留索を船首尾から各 5 本取り，擦れ止めにドン
ゴロスを巻き，係留索の切断を防止した。係留中も当直体制をとっていた。 

 
一般貨物船 199 トン 台風 23 号  
 

台風避難の際に錨泊したことは一度もありません。絶えず最悪の事態に備えてバラスト張
水，係留索や擦れ止めの点検，予備索の準備，防舷物などに注意し，台風の接近に備えた。

 
ＲＯＲＯ船 約 6,000 トン 台風 18 号 苫小牧港 最大瞬間風速 28m/s   
 

岸壁の方位線が 065－245 度で北岸のため，SE－SW が離岸風となってホーサーの増し取り
で防げるので，本岸壁で係留したままでの避泊を強く要望した。 

 

フェリーの運航管理者からこんなコメントも頂きました 

平成 16 年に日本列島に上陸した 10 個の台風うち 7 個が，当社フェリーの運航に

影響を及ぼしました。当社の航路は 3 航路あり，500 トン以上のフェリーが 5 隻で

6 港を利用させていただいております。 

以前は，港湾設備が不備なために，台風接近時に波浪の侵入などで，岸壁係留のま

までの避難ができませんでしたが，最近では，各港の港湾施設や防波堤が整備された

ので，短距離航路のために岸壁係留で対応しています。 

しかし，過去には，台風の襲来で岸壁係留が危険な状態に陥ったことがあり，沖出

ししてＡ湾に錨泊しましたが，走錨して一歩間違えれば大海難になりそうだったとい

う苦い経験をしたことがありました。そのため，当社の各船長へは，台風の進路によ

って，港内への波浪の侵入などで，岸壁係留が危険である 

と予想され，港外に避難したときには，風浪の遮蔽される 

島陰の海域で漂泊するよう指導しています。 

したがって，当航路に影響を及ぼすおそれがあると予想

される台風襲来時は，運航管理者及び各港の副運航管理者

は 24 時間体制で気象情報の提供支援及び就欠航時機等に

ついて，常に船長と連絡がとれ，協議できる体制で勤務し

ております。 

過去の経験から学ぶ。 

とても大切なことです。

内航船 
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第４ 台風下における内航船の錨泊に関する検討 

 

九州大学大学院工学研究院 

海洋システム工学部門 

                             貴島 勝郎 

1. まえがき 

 2005 年の米国における巨大ハリケーンを始めとして，我が国では 2004 年に台風が 10 個

も上陸するなど，世界規模で異常な気象現象が起こっている。2004 年の台風では多くの船

舶が被害を受け，人命安全，環境破壊，水産資源等の問題に波及して大きな社会問題にな

った。 

 従来から，台風接近に伴う船舶の係留・錨泊に関しては種々の方法が採用されてきてい

るが，船舶の大きさと外乱の関係，即ち風速，波浪，気圧等の要素が係留や錨泊に対して

どのような影響を与えるのかについて，その詳細について検討されたことが未だ無いよう

に思われる。従って，これらの要素を考慮した錨泊に関する系統的な検討が必要と思われ

る。 

 本検討資料は，このような問題を背景に，設計段階で適用されてきた船の操縦性能推定

法を応用して，台風時のような強風下，厳しい気象・海象条件下での船舶，特に内航船の

錨泊時の問題を詳細に検討することにより，台風接近時の安全な錨泊方法に関する資料の

提供および操船者への安全性に関する指針や判断基準等の情報提供に資することを目的と

する。 

 本検討資料では，499 型の一般貨物船，749 型の油タンカーおよび 694 型のカーフェリー

を対象として検討を行う。ただし，ここでは外力のパラメータとして，風速，波高，波長

および守錨のための推力(プロペラ回転数) の変化を考慮している。また，錨泊時の船体運

動としては，簡略のために水平面内の運動のみを考慮した。強風下，厳しい気象・海象条

件下では，上下揺れやそれに伴う錨鎖の運動も考慮すべきであると考えられるが，ここで

は水平面内の運動，いわゆる横運動のみを考慮している。さらに，船型については一般的

な内航船型を仮定し，錨についても一般的なものを想定して計算を行っている。 

 

2. 運動方程式 

 図 1 に示す座標系における船体の運動を表す運動方程式は下記の通りである。 

特別寄稿 
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ここで， 

u,v,r  : 船速 U の x,y 軸方向成分および回頭角速度 

m,mx,my : 船の質量および x,y 軸方向の付加質量 

Izz,i’zz  : 重心まわりの船の慣性モーメントおよび付加慣性モーメント 

X,Y,N  : 船体に作用する外力の x,y 軸方向成分ならびに回頭モーメント 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(1) 式の右辺の外力については，下記のような成分で表した。 

 

 

 

ここで，添字の H,P,A,W,T はそれぞれ船体に作用する流体力，プロペラ推力，風圧力，波

漂流力および錨鎖の張力を表している。なお，本計算においては，舵力については考慮し

ていない。 

 

3. 各種流体力の表現 

 

3.1 船体に作用する流体力 

 船体に作用する流体力 XH,YH,NHについては，厳密には大斜航角時に船体に作用する流 
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体力を表現することが可能な数学モデルを用いる必要があるが，本計算においては，比較

的大型船型を対象として，九州大学において開発された船体流体力の推定式を用いた。 

 

3.2 プロペラ推力 

 プロペラ推力については，九州大学において通常使用している数学モデル[1] を使用し

た。 

 

3.3 風圧力 

 船体に作用する風圧力 XA,YA,NAについては，次式のように表した。 

 

 

 

 

ここで，ρaは空気の密度，VWは相対風速，LOAは船の全長 AT, ALは水面上の船体の正面投影

面積および側投影面積である。また，CWx,CWyは x,y 軸方向の風圧力係数，CWzは z 軸まわり

風圧モーメント係数であり，ここでは藤原らの推定式[2]を用いた。 

 

3.4 波漂流力 

 漂流力 XW,YW,NWについては，Newman[3]による推定式を用いて，次式のように表した。 

 

 

 

 

 

 

 

ただし， 
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ここで，K は波数，ζAは波振幅，B(x)は任意の x 座標における船幅，J0, J1は第 1 種 Bessel

関数である。 

 波漂流力の計算に際しては船長方向各横断面の水線幅が必要となるが，計算対象船の水

線面形状の詳細は不明であるため，既存のコンテナ船型に対するデータを計算対象船の縮

尺に合わせて使用した。 

 

3.5 錨鎖の張力 

 2 本の錨鎖の張力 Ti(i=1,2)を求めるに際して，錨鎖はアンカー位置とベルマウス位置を

通る鉛直面内に存在するものとするものと仮定した。この仮定の下で，船舶に作用する錨

鎖の張力以外の全外力の錨鎖方向の成分と錨鎖の張力が釣り合うものと仮定すると，単錨

泊の場合の錨鎖の張力 T は次式のように表すことができる。 

 

一方，双錨泊の場合の 2 本の錨鎖の張力 Ti(i=1,2) は次式のように表すことができる。 

 

 

 

ここで，ξiは錨鎖 i と空間固定座標系の x0 軸がなす角度，ψは回頭角である。このとき，

錨鎖の張力Tiの x,y軸方向成分XT,YTおよび錨鎖の張力によって船体に作用するモーメント

NTは次式により表される。 

 

 

 

 

 

ここで，xb,ybは船体固定座標系 G－xy におけるベルマウスの座標である。 

 ベルマウス位置とアンカー位置の水平距離ℓhが，錨鎖の全長ℓc から水底とベルマウスの

鉛直距離 H を差し引いた距離より短くなった場合(ℓh<ℓc－H : 図 2 参照) には，錨鎖がベ

ルマウス位置より鉛直下方に垂れた状態にあるものと考えられるため，この状態における

張力は T=0 と仮定した。 

 一方，ベルマウス位置とアンカー位置の直線距離ℓdが錨鎖の全長ℓcより長くなった場合 

(ℓd>ℓc:図 2 参照)には，後述するアンカーによる把駐力が錨鎖の張力としてそのまま作用 

するものと仮定した。 
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4. 錨鎖の係駐力 

 錨鎖の係駐力については，文献[4]に従って推定を行った。図 2 に示すように，錨鎖がア

ンカーとベルマウスを通る鉛直面内においてカテナリー形状をなすものとすると，そのカ

テナリー長 S および係駐部の長さℓは次式により与えられる。 

 

 

 

ここで，w’cは錨鎖の水中重量であり，文献[4]に従って錨鎖の重量 wcの 0.87 倍(w’c= 0.87w

c)とした。このとき，アンカーおよび錨鎖による係駐力 P は次式で与えられる。 

 

 

ここで，w’aはアンカーの水中重量である。また，λaおよびλcはそれぞれ JIS 型ストックレ

スアンカーの標準把駐係数，錨鎖の摩擦抵抗係数であり，表 1 および表 2 に示す値を用い

た[4]。 
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5. 計算対象船 

 

499 型一般貨物船，749 型油タンカーおよび 694 型カーフェリーの主要目と風圧力の推

定に用いた各種パラメータをそれぞれ表 3～8 に示す。 

 

表 3 499 型一般貨物船の主要目  表 4 499 型の風圧力推定のための各種パラメータ       

 

 

 

 

 

 

 

 

表 5 749 型油タンカーの主要目  表 6 749 型の風圧力推定のための各種パラメータ 

 

 

 

 

 

 

 

 

表 7 694 型カーフェリーの主要目 表 8 694 型の風圧力推定のための各種パラメータ 
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6. 計算結果と考察 

 

6.1 シミュレーション計算条件 

 前節までに示した方法に基づいて，外乱下における船舶の振れ回り運動のシミュレーシ

ョン計算を行った。 

 計算対象海域の水深は 14m，海底の土質は砂とし，簡単のためベルマウスの位置は吃水

位置と仮定した。また，499 型一般貨物船および 749 型油タンカーについては，1 節あたり

の長さ 25.0m，単位長さあたりの重量 22.43kg/m の錨鎖ならびに重量 1,180kg の従来型ス

トックレスアンカー，694 型カーフェリーについては，1 節あたりの長さ 25.0m，単位長さ

あたりの重量 24.54kg/m の錨鎖ならびに重量 1,280kg の従来型ストックレスアンカーを用

いて，単錨泊および双錨泊を行う場合についてシミュレーション計算を行った。なお，錨

鎖の節数については，6,8,10 の 3 通りについて検討を行った。 

外乱として風と波(うねり) を考慮し，表 9 に示す

外乱条件の下でシミュレーション計算を行った。ま

た，振れ回り運動中にプロペラを使用しない場合と，

プロペラを回転させることにより，外乱に対する把

駐力の不足を補う場合について検討を行った。この

とき，プロペラ推力としては，平水中における船速

1～6kt に対応する推力を与えた。これらのシミュレーション計算においては，船のピッチ

ングやヒービング等の縦運動が錨鎖に及ぼす影響については，考慮していない。 

 

 

6.2 499 型一般貨物船 

 単錨泊の場合のシミュレーション計算結果を表 10～12 に，双錨泊の場合のシミュレーシ

ョン計算結果を表 13～15 に示す。表中の“○”は，走錨することなく錨泊が可能であった

場合，“×”は走錨した場合，“□”は把駐力の不足を補うために与えられたプロペラ推力

が過剰であった場合をそれぞれ表している。 

まず波長の影響について見ると，波長(λ)と船長(L) の比(λ/L)が 1 より小さくなるに

つれて波漂流力は大きくなる傾向があるため，プロペラ推力を使用している場合であって

も，船長より波長が短い範囲においては走錨を生じていることが分かる。一方，風圧力は

風速の 2 乗に比例して大きくなるため，風速が速くなるにつれて，走錨せずに錨泊可能な

状態を表す領域が小さくなっている。 
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 双錨泊においては，錨鎖の節数が長くなるに従って，錨泊可能な状態を表す領域がやや

広がる傾向が見られるが，単錨泊の場合については節数による差はほとんど見られない。

3.5 節(錨鎖の張力)で述べたように，シミュレーション計算においては，ベルマウス位置

とアンカー位置の直線距離ℓdが錨鎖の全長ℓcより長くなった場合には，アンカーによる把

駐力が錨鎖の張力としてそのまま作用するものと仮定している。従って，ある一定の外乱

条件下においては，錨鎖の節数の長短に関わらず索張力の大きさがアンカーによる把駐力

と等しくなるため，その結果として，全ての錨鎖の節数の場合に対して，走錨を生じる外

乱条件がほぼ等しくなったものと考えられる。従って，錨鎖の取り扱いについては，今後

さらなる検討が必要である。 

 

6.3 749 型油タンカー 

 単錨泊の場合のシミュレーション計算結果を表 16～18 に，双錨泊の場合のシミュレーシ

ョン計算結果を表 19～21 に示す。 

499 型一般貨物船に対する計算結果と比較すると，走錨を生じる外乱の条件に多少の差

は見られるが，各パラメータが錨泊運動に及ぼす影響は，定性的には同様な傾向を示して

いる。 

 

6.4 694 型カーフェリー 

 単錨泊の場合のシミュレーション計算結果のうち錨鎖の節数 6 節の場合を表 22～24 に，

双錨泊の場合のシミュレーション計算結果を表 25～27 に示す。 

499 型一般貨物船および 749 型油タンカーと比較して，694 型カーフェリーは大きな上

部構造物を有するため風圧面積が広く，錨泊時の運動に及ぼす風圧力の影響が大きくなる。

従って，ひとたび振れ回り運動によって船首斜め方向から風を受けるようになると，振れ

回り運動が急速に発達することになる。 

 また，走錨せずに錨泊することが可能であった計算条件において，プロペラ推力のみを

増加させた場合，制御力を増加させることになるため，本来は走錨せずに錨泊可能となる

ことが期待されるが，走錨を生じているケースも見られる。これは，外乱と船体運動のタ

イミングによっては，把駐力の不足を補うためのプロペラ推力が振れ回り運動を抑制する

ために有効な方向に作用せず，その結果として走錨を生じているものと考えられる。 
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7. あとがき 

 内航船の錨泊時の安全性に関連して，台風のような厳しい海象条件下における錨泊時の

振れ回り運動等に及ぼす外乱の影響について，シミュレーション計算に基づいて検討を行

った。 

本検討では，種々の条件について仮定を設けている。即ち，まず船体の振れ回り運動に

おいて錨鎖の運動は考慮せず，いわゆる横運動のみを考慮している。また，内航船の主機

特性，プロペラ性能等については標準的な性能・特性を考慮している。さらに，振れ回り

運動中の錨鎖の運動やそれらの運動に伴う係駐力の変化等は考慮していない。従って，厳

密にはこのような要素が錨泊時の船体の振れ回り運動や走錨等に影響を及ぼすことも考え

られるが，ここでは概略の目安として，風や波などの外乱が船の振れ回り運動にどの程度

寄与するのかについて検討している。 

 計算対象船とした 499 型一般貨物船については，単錨泊の場合には錨鎖の節数を増やし

ても走錨を生じる外乱の条件に大きな差は現れなかった。一方，双錨泊の場合については，

単錨泊の場合よりも厳しい外乱条件下での錨泊が可能となるという結果が得られた。749

型油タンカーについても，499 型一般貨物船と同様な傾向が見られた。694 型カーフェリー

については，他 2 隻の計算対象船と比較して風圧面積が大きいため，風による影響を大き

く受け，単錨泊の場合には走錨を生じやすくなるが，双錨泊の場合には，錨鎖の節数を増

加させるにつれて走錨を生じることなく錨泊が可能となる外乱の条件の範囲が広がるとい

う結果が得られた。 
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表 10 499 型一般貨物船単錨泊：6 節     表 11 499 型一般貨物船単錨泊：8 節 

 

 

 

 

 

 

 

表 12 499 型一般貨物船単錨泊：10 節 

 

 

 

 

 

 

 

表 13 499 型一般貨物船双錨泊：6 節     表 14 499 型一般貨物船双錨泊：8 節 

 

 

 

 

 

 

 

表 15 499 型一般貨物船双錨泊：10 節 

 

 

 

 

 

 

 

0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6

波高2.0（m）

20.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × × ○ ○ × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ × × × × × ○ ○ × × × × × × ×

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ □ □ × × × × ○ ○ ○ × × × × × × ×

波高3.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 ○ ○ × ○ ○ ○ ○ × × × × × × ○ × × × × × × ×

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ □ □ × × × × ○ ○ ○ × × × × × × ×

波高4.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 × × × × × ○ ○ × × × × × × × × × × × × × ×

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ □ □ × × × × × ○ ○ × × × × × × ×

風速40.0（m/s）

プロペラ回転数（kt相当）
波長
（m）

×：走錨，○：正常終了，□：推力過剰

風速20.0（m/s）

プロペラ回転数（kt相当）

風速30.0（m/s）

プロペラ回転数（kt相当）

0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6

波高2.0（m）

20.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × × ○ ○ × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ × × × × × ○ ○ × × × × × × ×

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ □ □ × × × × ○ ○ ○ × × × × × × ×

波高3.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 × × × ○ ○ ○ ○ × × × × × × ○ × × × × × × ×

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ □ □ × × × × ○ ○ ○ × × × × × × ×

波高4.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 × × × × × ○ ○ × × × × × × × × × × × × × ×

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ □ □ × × × × × ○ ○ × × × × × × ×

波長
（m）

風速20.0（m/s） 風速30.0（m/s） 風速40.0（m/s）

プロペラ回転数（kt相当） プロペラ回転数（kt相当） プロペラ回転数（kt相当）

×：走錨，○：正常終了，□：推力過剰

0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6

波高2.0（m）

20.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × × ○ ○ × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ × × × × × ○ ○ × × × × × × ×

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ □ □ × × × × ○ ○ ○ × × × × × × ×

波高3.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 × × × ○ ○ ○ ○ × × × × × × ○ × × × × × × ×

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ □ □ × × × × ○ ○ ○ × × × × × × ×

波高4.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 × × × × × ○ ○ × × × × × × × × × × × × × ×

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ □ □ × × × × × ○ ○ × × × × × × ×

波長
（m）

風速20.0（m/s） 風速30.0（m/s） 風速40.0（m/s）

プロペラ回転数（kt相当） プロペラ回転数（kt相当） プロペラ回転数（kt相当）

×：走錨，○：正常終了，□：推力過剰

0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6

波高2.0（m）

20.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × ○ ○ ○ × × × × × × ×

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × ○ ○

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ □ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × ○ ○ ○

波高3.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × × × ○ × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × ○

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ □ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × ○ ○ ○

波高4.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × ○ ○ ○ ○ × × × × × × ×

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ □ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × ○ ○ ○

波長
（m）

風速20.0（m/s） 風速30.0（m/s） 風速40.0（m/s）

プロペラ回転数（kt相当） プロペラ回転数（kt相当） プロペラ回転数（kt相当）

×：走錨，○：正常終了，□：推力過剰

0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6

波高2.0（m）

20.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × ×

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × ○ ○ ○ ○

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ □ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × ○ ○ ○ ○ ○

波高3.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × × ○ ○ × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × ○ ○

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ □ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × ○ ○ ○ ○ ○

波高4.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × ○

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ □ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × ○ ○ ○ ○

波長
（m）

風速20.0（m/s） 風速30.0（m/s） 風速40.0（m/s）

プロペラ回転数（kt相当） プロペラ回転数（kt相当） プロペラ回転数（kt相当）

×：走錨，○：正常終了，□：推力過剰

0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6

波高2.0（m）

20.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

40.0 × × × × × × ○ × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × ○

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ □ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

波高3.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × ○ ○ ○ × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × ○ ○ ○ ○

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ □ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

波高4.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × ○ ○

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ □ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

×：走錨，○：正常終了，□：推力過剰

波長
（m）

風速20.0（m/s） 風速30.0（m/s） 風速40.0（m/s）

プロペラ回転数（kt相当） プロペラ回転数（kt相当） プロペラ回転数（kt相当）

8t 

6 

4 

2 

0 

8t 

6 

4 

2 

0 
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表 16 749 型油タンカー単錨泊：6 節     表 17 749 型油タンカー単錨泊：8 節 

 

 

 

 

 

 

 

表 18 749 型油タンカー単錨泊：10 節 

 

 

 

 

 

 

 

表 19 749 型油タンカー双錨泊：6 節     表 20 749 型油タンカー双錨泊：8 節 

 

 

 

 

 

 

 

表 21 749 型油タンカー双錨泊：10 節 

 

 

 

 

 

 

 

0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6

波高2.0（m）

20.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × ○ ○ ○ × × × × × ○ ○ × × × × × × ×

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ □ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ × × × × × ○ ○

100.0 ○ ○ ○ ○ □ □ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ × × × × ○ ○ ○

波高3.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ × × × ○ ○ ○ ○ × × × × × × ○

100.0 ○ ○ ○ ○ □ □ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ × × × × ○ ○ ○

波高4.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 × × ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × ○ ○ × × × × × × ×

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ □ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ × × × × ○ ○ ○

波長
（m）

風速20.0（m/s） 風速30.0（m/s） 風速40.0（m/s）

プロペラ回転数（kt相当） プロペラ回転数（kt相当） プロペラ回転数（kt相当）

×：走錨，○：正常終了，□：推力過剰

0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6

波高2.0（m）

20.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × ○ ○ ○ × × × × × ○ ○ × × × × × × ×

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ □ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ × × × × × ○ ○

100.0 ○ ○ ○ ○ □ □ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ × × × × ○ ○ ○

波高3.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ × × × ○ ○ ○ ○ × × × × × × ○

100.0 ○ ○ ○ ○ □ □ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ × × × × ○ ○ ○

波高4.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 × × ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × ○ ○ × × × × × × ×

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ □ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ × × × × ○ ○ ○

波長
（m）

風速20.0（m/s） 風速30.0（m/s） 風速40.0（m/s）

プロペラ回転数（kt相当） プロペラ回転数（kt相当） プロペラ回転数（kt相当）

×：走錨，○：正常終了，□：推力過剰

0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6

波高2.0（m）

20.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × ○ ○ ○ × × × × × ○ ○ × × × × × × ×

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ □ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ × × × × × ○ ○

100.0 ○ ○ ○ ○ □ □ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ × × × × ○ ○ ○

波高3.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ × × × ○ ○ ○ ○ × × × × × × ○

100.0 ○ ○ ○ ○ □ □ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ × × × × ○ ○ ○

波高4.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 × × ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × ○ ○ × × × × × × ×

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ □ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ × × × × ○ ○ ○

波長
（m）

風速20.0（m/s） 風速30.0（m/s） 風速40.0（m/s）

プロペラ回転数（kt相当） プロペラ回転数（kt相当） プロペラ回転数（kt相当）

×：走錨，○：正常終了，□：推力過剰

0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6

波高2.0（m）

20.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

40.0 × × × × × ○ ○ × × × × × × ○ × × × × × × ×

60.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × ○ ○ ○ ○ ○

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ □ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

100.0 ○ ○ ○ ○ □ □ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

波高3.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × ○ ○ ○ × × × × × ○ ○ × × × × × × ×

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

100.0 ○ ○ ○ ○ □ □ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

波高4.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ □ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

波長
（m）

風速20.0（m/s） 風速30.0（m/s） 風速40.0（m/s）

プロペラ回転数（kt相当） プロペラ回転数（kt相当） プロペラ回転数（kt相当）

×：走錨，○：正常終了，□：推力過剰

0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6

波高2.0（m）

20.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

40.0 × × × ○ ○ ○ ○ × × × × × ○ ○ × × × × × × ×

60.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ □ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

100.0 ○ ○ ○ ○ □ □ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

波高3.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × ○ ○ ○ × × × × × × ○

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

100.0 ○ ○ ○ ○ × × × ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

波高4.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ □ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

×：走錨，○：正常終了，□：推力過剰

波長
（m）

風速20.0（m/s） 風速30.0（m/s） 風速40.0（m/s）

プロペラ回転数（kt相当） プロペラ回転数（kt相当） プロペラ回転数（kt相当）

0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6

波高2.0（m）

20.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

40.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × ○ ○ ○ × × × × × × ○

60.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ □ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

100.0 ○ ○ ○ ○ □ □ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

波高3.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × ○ ○

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

100.0 ○ ○ ○ ○ □ □ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

波高4.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ □ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ □ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

×：走錨，○：正常終了，□：推力過剰

波長
（m）

風速20.0（m/s） 風速30.0（m/s） 風速40.0（m/s）

プロペラ回転数（kt相当） プロペラ回転数（kt相当） プロペラ回転数（kt相当）
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表 22 694 型カーフェリー単錨泊：6 節     表 23 694 型カーフェリー単錨泊：8 節 

 

 

 

 

 

 

 

表 24 694 型カーフェリー単錨泊：10 節 

 

 

 

 

 

 

 

表 25 694 型カーフェリー双錨泊：6 節     表 26 694 型カーフェリー双錨泊：8 節 

 

 

 

 

 

 

 

表 27 694 型カーフェリー双錨泊：10 節 

 

 

 

 

 

 

 

0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6

波高2.0（m）

20.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × × ○ ○ × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

100.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

波高3.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × × × ○ × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 × × × ○ ○ ○ ○ × × × × × × × × × × × × × ×

100.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

波高4.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 × × × ○ ○ ○ ○ × × × × × × × × × × × × × ×

100.0 × × × ○ ○ ○ ○ × × × × × × × × × × × × × ×

波長
（m）

風速20.0（m/s） 風速30.0（m/s） 風速40.0（m/s）

プロペラ回転数（kt相当） プロペラ回転数（kt相当） プロペラ回転数（kt相当）

×：走錨，○：正常終了，□：推力過剰

0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6

波高2.0（m）

20.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × ○ ○ ○ × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

100.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

波高3.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × × × ○ × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 × × ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × × × × × × × × ×

100.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

波高4.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 × × ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × × × × × × × × ×

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × × × × × × × × ×

波長
（m）

風速20.0（m/s） 風速30.0（m/s） 風速40.0（m/s）

プロペラ回転数（kt相当） プロペラ回転数（kt相当） プロペラ回転数（kt相当）

×：走錨，○：正常終了，□：推力過剰

0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6

波高2.0（m）

20.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × ○ ○ ○ × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

100.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

波高3.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × × × ○ × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 × × ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × × × × × × × × ×

100.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

波高4.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 × × ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × × × × × × × × ×

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × × × × × × × × ×

波長
（m）

風速20.0（m/s） 風速30.0（m/s） 風速40.0（m/s）

プロペラ回転数（kt相当） プロペラ回転数（kt相当） プロペラ回転数（kt相当）

×：走錨，○：正常終了，□：推力過剰

0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6

波高2.0（m）

20.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

40.0 × × × × × × ○ × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × ○ ○ ○ ○ × × × × × × ×

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × ×

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × ×

波高3.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × ○ × × × × × × ×

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × ×

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × ×

波高4.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 × × × ○ ○ ○ ○ × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × ×

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × ×

波長
（m）

風速20.0（m/s） 風速30.0（m/s） 風速40.0（m/s）

プロペラ回転数（kt相当） プロペラ回転数（kt相当） プロペラ回転数（kt相当）

×：走錨，○：正常終了，□：推力過剰

0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6

波高2.0（m）

20.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

40.0 × × × × × ○ ○ × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × ×

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × ×

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × ×

波高3.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × ○ ○ ○ × × × × × × ×

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × ×

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × ×

波高4.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × × × × × × × × ×

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × ×

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × ×

波長
（m）

風速20.0（m/s） 風速30.0（m/s） 風速40.0（m/s）

プロペラ回転数（kt相当） プロペラ回転数（kt相当） プロペラ回転数（kt相当）

×：走錨，○：正常終了，□：推力過剰

0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6

波高2.0（m）

20.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

40.0 × × ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × ×

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × ○

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × ○

波高3.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × ×

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × ×

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × ○

波高4.0（m）

40.0 × × × × × × × × × × × × × × × × × × × × ×

60.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × ○ × × × × × × ×

80.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × ×

100.0 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × × × × × × ○

波長
（m）

風速20.0（m/s） 風速30.0（m/s） 風速40.0（m/s）

プロペラ回転数（kt相当） プロペラ回転数（kt相当） プロペラ回転数（kt相当）

×：走錨，○：正常終了，□：推力過剰

8t 

6 

4 

2 

0 

8t 

6 

4 

2 

0 
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第５ シミュレーション計算結果と錨泊限界 

 シミュレーション計算結果とアンケートによる錨泊実態とを比較し，錨泊限界について

検証する。シミュレーション計算においては，水深 14m(小型船の錨泊時の平均水深)で，

波長 20～100m までを 20m ごとに計算しているが，ここでは，水深 14m での波浪の周期を 5

秒，波長を 60m（波長が短いほど波の影響が大きくなる）と仮定し，また，水深 14m では，

3D+90m での錨鎖長が 5.3 節，4D+145m で 8 節となるので，シミュレーション計算結果のう

ち，波長 60m 及び錨鎖長 6 節と 8 節について，アンケート結果（水深 14m±4m で錨泊して

いた同型船）と比較してみる。 

 なお，シミュレーション計算においては，0 から 6 ノット(半速力前進相当の推力)まで

の計算が行われているので，6 ノットの推力を与えても走錨する風速と波高の条件を錨泊

限界として取り扱う。 

 

１ 499 トン型一般貨物船の単錨泊 

 

 

499 トン型一般貨物船の単錨泊では，風速 20m/s で波高 3m 又は 30m/s で 2m 以上の場合，

機関を使用しても，錨鎖 6 節でも 8 節でも走錨し，また，20m/s で 2m の場合は，5 ノット

の推力を与えることで，走錨を防止できるという結果が得られた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

アンケート（400～499 トン）による

と，風速 20～22m/s で錨鎖 6～8 節を使

用し，機関不使用の 3 隻（表 29①～③）

では，波高 4m で 1 隻（②）が走錨した

のに対し，波高 1m で 2 隻（①③）が走

錨していないことから，風速 20m/s で

単錨泊で錨鎖 6～8 節のとき，風速 20m/s で波高 3m，30m/s で 2m が錨泊限界 

表 27 499t 型一般貨物船の単錨泊(6 節)計算結果 

0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6

波高2.0m

3.0m

4.0m

非走錨

走錨走錨

40m/s

プロペラ回転数（ノット相当）

30m/s

プロペラ回転数（ノット相当）

風速20m/s

走錨

プロペラ回転数（ノット相当）

表 28 499t 型一般貨物船の単錨泊(8 節)計算結果 

0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6

波高2.0m

3.0m

4.0m

非走錨

走錨走錨

40m/s

プロペラ回転数（ノット相当）

30m/s

プロペラ回転数（ノット相当）

風速20m/s

走錨

プロペラ回転数（ノット相当）

表 29 単錨泊（400～499t）のアンケート結果抜粋 
番号 総トン数 水深(m) 使用錨鎖(節) 機関 風速(m/s) 波高(m) 走錨 合致

① 451 15 6 不使用 20 1 非走錨 ○

② 497 10 6 不使用 20 4 走錨 ○

③ 498 12 8 不使用 22 1 非走錨 ○

④ 498 10 6 不使用 28 0.5 非走錨 ○

⑤ 499 18 6 不使用 28 4 非走錨 ×

⑥ 498 11 6 使用 28 5 走錨 ○

⑦ 498 16 6 不使用 30 1.5 非走錨 ○

⑧ 498 13 6 不使用 30 3 非走錨 ×

⑨ 499 12 8 不使用 32 0.8 非走錨 ○

⑩ 499 15 8 不使用 32 2 走錨 ○
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の計算結果とほぼ合致する。 

次に，風速 28～32m/s で 6～8 節を使用していた 7 隻（④～⑩）のうち，1 隻（⑥）が機

関使用と波高 5m で走錨している。また，2m 未満の 3 隻（④⑦⑨）は走錨していないが，

2m 以上の 4 隻（⑤⑥⑧⑩）のうち，2 隻（⑥⑩）が 2m と 5m で走錨している。 

 

２ 499 トン型一般貨物船の双錨泊 

 

 

499 トン型一般貨物船の双錨泊では，両舷 6 節の場合，風速 20m/s で波高 2m までは，機

関を使用しなくても走錨せず，波高 3m で 6 ノットの推力を与えれば走錨を防止できる。ま

た，30m/s で 2m までは 4 ノットの推力で走錨を防止できるが，30m/s で 3m 又は 40m/s に

なると，機関を使用しても走錨することから，錨泊限界と言うことができる。 

 

 

 

 

 

両舷 8 節の場合は，風速 20m/s で波高 3m では 5 ノットの推力を，30m/s で 2m では 3 ノ

ットの推力を与えれば，いずれも走錨を防止できるが，風速 40m/s となれば，機関を使用

しても走錨するという結果が得られた。 

 

 

 

 

 

アンケート（400～499 トン）に

よると，風速 30m/s で両舷 6 節使

用の 6 隻（表 32①～⑥）のうち，

波高 2m 未満で機関不使用の 2 隻

（①②）は走錨していないが，2m

以上では，4 隻（③～⑥）のうち，

機関使用及び機関不使用の各 1 隻（④⑥）が 3m で走錨している。 

双錨泊で両舷 6～8 節のとき，風速 20m/s で波高 4m，30m/s で 3m が錨泊限界 

表 30 499t 型一般貨物船の双錨泊(両舷 6 節)計算結果 

表 31 499t 型一般貨物船の双錨泊(両舷 8 節)計算結果 

表 32 双錨泊（400～499t）のアンケート結果抜粋 

0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6

波高2.0m

3.0m

4.0m
走錨

走錨

非走錨

走錨

非走錨

プロペラ回転数（ノット相当）

風速20m/s 30m/s 40m/s

プロペラ回転数（ノット相当） プロペラ回転数（ノット相当）

番号 総トン数 水深(m) 使用錨鎖(節) 機関 風速(m/s) 波高(m) 走錨 合致

① 499 16 6 不使用 30 1 非走錨 ○

② 499 14 6 不使用 30 1.5 非走錨 ○

③ 499 18 6 不使用 30 3 非走錨 ×

④ 419 17 6 使用 30 3 走錨 ○

⑤ 432 13 6 不使用 30 3 非走錨 ×

⑥ 499 15 6 不使用 30 3 走錨 ○

0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6

波高2.0m

3.0m

4.0m

非走錨

40m/s

プロペラ回転数（ノット相当） プロペラ回転数（ノット相当） プロペラ回転数（ノット相当）

風速20m/s 30m/s

走錨

非走錨

走錨 走錨



第５ シミュレーション計算結果と錨泊限界 

 - 102 -

３ 749 トン型油タンカーの単錨泊 

 

 

749 トン型油タンカーの単錨泊では，風速 20～30m/s で波高 3m 以上の場合，機関を使用

しても，錨鎖 6 節でも 8 節でも走錨するが，20～30m/s で 2m までであれば，4～5 ノットの

推力で走錨を防止できるという結果が得られた。また，40m/s で 2m 以上では，機関を使用

しても走錨し，錨泊限界と言うことができる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

アンケート（600～799 トン）によると，風速 15m/s と 25m/s で錨鎖 6 節使用の 2 隻（表

35 ①②）は，いずれも機関不使用と波高 1m 以下で走錨していないことから，風速 20m/s

における計算結果とほぼ合致する。 

次に，30m/s で 6 又は 8 節使用していた 3 隻（③～⑤）のうち，2 隻が機関を使用し，1

隻（③）が波高 2m で走錨せず，他の 1 隻（⑤）は 5m で走錨していて合致するが，機関を

使用しなかった 1 隻（④）は，3m で走錨しておらず，合致していない。 

 

 

 

 

 

 

 

 

単錨泊で錨鎖 6～8 節のとき，風速 20～30m/s で波高 3m が錨泊限界 

表 33 749t 型油タンカーの単錨泊(6 節)計算結果 

表 34 749t 型油タンカーの単錨泊(8 節)計算結果 

表 35 単錨泊（600～799t）のアンケート結果抜粋 

0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6

波高2.0m

3.0m

4.0m

非走錨

走錨走錨 走錨

非走錨

風速20m/s 30m/s 40m/s

プロペラ回転数（ノット相当） プロペラ回転数（ノット相当） プロペラ回転数（ノット相当）

0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6

波高2.0m

3.0m

4.0m

走錨 走錨

非走錨 非走錨

走錨

風速20m/s 30m/s 40m/s

プロペラ回転数（ノット相当） プロペラ回転数（ノット相当） プロペラ回転数（ノット相当）

番号 総トン数 水深(m) 使用錨鎖(節) 機関 風速(m/s) 波高(m) 走錨 合致

① 695 13 6 不使用 15 1 非走錨 ○

② 749 15 6 不使用 25 0.5 非走錨 ○

③ 697 15 6 使用 30 2 非走錨 ○

④ 749 14 6 不使用 30 3 非走錨 ×

⑤ 698 14 8 使用 30 5 走錨 ○
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４ 749 トン型油タンカーの双錨泊 

 

 

 

749 トン型油タンカーの双錨泊では，両舷 6 節の場合，風速 20m/s で波高 2m までは機関

不使用でも走錨せず，3m では 4 ノットの推力を，30m/s で 2m では 4 ノットの推力を与えれ

ば走錨が防止できる。 

 

 

 

 

  

両舷 8 節の場合は，風速 20m/s で波高 3m と 30～40m/s で 2m までは，いずれも機関不使

用でも走錨しない。 

また，風速 30m/s で波高 3m では，4 ノットの推力を，40m/s で 3m では，6 ノットの推力

を与えればいずれも走錨が防止できるが，20～40m/s で 4m では，機関を使用しても走錨し

ており，錨泊限界と言うことができる。 

 

 

 

 

 

アンケート（600～799 トン）によると，風速 18～20m/s で両舷 6 節使用の 2 隻（表 38

①②）のうち，波高 2m 未満で機関 

不使用の 1 隻（①）は走錨していな 

いが，2m 以上で機関使用の 1 隻（②） 

が走錨している。 

また，風速 28～30m/s で両舷 6 又

は 8 節使用の 6 隻（③～⑧）のうち， 

4 隻（③～⑥）が波高 2.5m 以下で， 

2 隻（⑦⑧）が 3m 以上で，いずれも

走錨していなかった。 

双錨泊で両舷 6 節のとき，風速 20m/s で波高 4m，30m/s で 3m が錨泊限界 

双錨泊で両舷 8 節のとき，風速 20～40m/s で波高 4m が錨泊限界 

表 38 双錨泊（600～799t）のアンケート結果抜粋 

表36 749t型油タンカーの双錨泊(両舷6節)計算結果

表37 749t型油タンカーの双錨泊(両舷8節)計算結果

0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6

波高2.0m

3.0m

4.0m

走錨

プロペラ回転数（ノット相当）

非走錨

走錨
非走錨

走錨

風速20m/s 30m/s 40m/s

プロペラ回転数（ノット相当） プロペラ回転数（ノット相当）

0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6

波高2.0m

3.0m

4.0m
走錨

非走錨
非走錨

走錨

非走錨

走錨

風速20m/s 30m/s 40m/s

プロペラ回転数（ノット相当） プロペラ回転数（ノット相当） プロペラ回転数（ノット相当）

番号 総トン数 水深(m) 使用錨鎖(節) 機関 風速(m/s) 波高(m) 走錨 合致

① 699 13 6 不使用 18 1.5 非走錨 ○

② 695 17 6 使用 20 4 走錨 ○

③ 749 13 6 不使用 28 1.5 非走錨 ○

④ 698 12 6 不使用 30 1.5 非走錨 ○

⑤ 749 15 8 不使用 30 1.5 非走錨 ○

⑥ 699 18 6 不使用 30 2.5 非走錨 ×

⑦ 749 12 6 不使用 30 3 非走錨 ×

⑧ 695 17 6 不使用 30 4 非走錨 ×
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５ 694 トン型カーフェリーの単錨泊 

 

 

 

694 トン型カーフェリーの単錨泊では，錨鎖 6 節の場合，風速 20m/s で波高 2m では，5

ノットの推力を，3m では 6 ノットの推力を与えれば走錨を防止できるが，20m/s でも 4m

では機関を使用しても走錨し，また，30m/s では錨泊限界となっている。 

 

 

 

 

 

 

錨鎖 8 節の場合，風速 20m/s では，波高 2m で 4 ノットの推力を，3m で 6 ノットの推力

を与えれば走錨を防止できるが，30m/s では錨泊限界となっている。 

 

 

 

 

 

 

アンケート（600～999 トン）に 

よると，風速 23m/s で錨鎖 6 節使

用の 1 隻（表 41①）は，機関不使

用と波高 1.5m で走錨していない

ことから，風速 20m/s における計

算結果とほぼ合致する。 

次に，風速 25～28m/s で 6 又は 8 節使用の 3 隻（②～④）のうち，2 隻（③④）は風速

30m/s の計算結果と合致している。 

 

単錨泊で錨鎖 6～8 節のとき，風速 20m/s で波高 4m が錨泊限界 

単錨泊で風速 30m/s 以上では，波高 2m でも錨泊限界  

表 39 694t 型カーフェリーの単錨泊(6 節)計算結果 

表 41 単錨泊（600～999t）のアンケート結果抜粋 

表 40 694t 型カーフェリーの単錨泊(8 節)計算結果 

0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6

波高2.0m

3.0m

4.0m

走錨

非走錨

風速20m/s 30m/s 40m/s

プロペラ回転数（ノット相当） プロペラ回転数（ノット相当） プロペラ回転数（ノット相当）

走錨 走錨

0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6

波高2.0m

3.0m

4.0m

走錨

風速20m/s 30m/s 40m/s

プロペラ回転数（ノット相当） プロペラ回転数（ノット相当） プロペラ回転数（ノット相当）

走錨走錨

非走錨

番号 総トン数 水深(m) 使用錨鎖(節) 機関 風速(m/s) 波高(m) 走錨 合致

① 699 11 6 不使用 23 1.5 非走錨 ○

② 965 15 6 不使用 25 1.5 走錨 ×

③ 993 13 8 使用 25 2 走錨 ○

④ 993 12 8 使用 28 2.5 走錨 ○
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６ 694 トン型カーフェリーの双錨泊 

 

 

 694 トン型カーフェリーの双錨泊では，両舷 6 節の場合，風速 20m/s で波高 3m までであ

れば，機関不使用でも走錨せず，4m では 3 ノットの推力で走錨しない。また，30m/s で 2m

では 3 ノットの推力で，3m では 6 ノットの推力を与えれば走錨しない。 

 

 

 

 

 

 両舷 8 節の場合は，風速 20m/s で波高 4m までと 30m/s で 2m までは，機関不使用でも走

錨しない。また，30m/s で 3m では， 4 ノットの推力を与えれば走錨しないが，4m になれ

ば錨泊限界となる。さらに，40m/s では，機関を使用しても 2m で走錨するという結果が得

られた。 

 

 

 

 

 

アンケート（600～999 トン）による 

と，風速 30m/s で両舷 6 節使用の 3 隻

（表 44①～③）のうち，波高 2m 未満

で機関不使用の 1 隻（①）が走錨して

いないが，2m 以上で機関使用の 1 隻

（②）が走錨し，機関不使用の 1 隻（③）が走錨していない。 

また，両舷 8 節を使用し，風速 43m/s で走錨しなかった 1 隻（④）の波高は，2m であっ

た。 

双錨泊で両舷 6～8 節のとき，風速 30m/s で波高 4m と風速 40m/s が錨泊限界 

表 44 双錨泊（600～999t）のアンケート結果抜粋 

表 42 694t 型カーフェリーの双錨泊(両舷 6 節)計算結果 

表 43 694t 型カーフェリーの双錨泊(両舷 8 節)計算結果 

0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6

波高2.0m

3.0m

4.0m

走錨

風速20m/s 30m/s 40m/s

プロペラ回転数（ノット相当） プロペラ回転数（ノット相当） プロペラ回転数（ノット相当）

非走錨

走錨

非走錨

走錨

0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6

波高2.0m

3.0m

4.0m

走錨非走錨

風速20m/s 30m/s 40m/s

プロペラ回転数（ノット相当） プロペラ回転数（ノット相当） プロペラ回転数（ノット相当）

非走錨

走錨

番号 総トン数 水深(m) 使用錨鎖(節) 機関 風速(m/s) 波高(m) 走錨 合致

① 965 17 6 不使用 30 1.5 非走錨 ○

② 699 16 6 使用 30 2.5 走錨 ○

③ 853 12 6 不使用 30 3 非走錨 ×

④ 942 12 8 使用 43 2 非走錨 ×
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７ まとめ 

 

 

 

 

シミュレーション計算結果についてみると，単錨泊では，錨鎖長の略算式 3D+90m に相

当する 6 節から 4D+145m に相当する 8 節に錨鎖を 2 節伸ばしても，錨泊可能範囲(非走錨)

は，6 節の場合とほぼ同様の結果を示しており，錨泊可能範囲が大きくは広がらない。こ

れは，錨鎖を長くすると，着底部分が増してその部分の係駐力が増加することになるが，

風圧力に比べて波浪による波漂流力の影響が大きく，波高が高くなるに従って錨鎖に働く

張力が著しく増加するため，着底部分が少なくなり，全体として係駐力に十分な余裕が発

生しないことによるものである。もちろん錨鎖を長くすることで，カテナリー長が十分に

長くなって錨鎖に加わる衝撃力を緩和することができるなど，走錨防止に一定の効果があ

ることは言うまでもない。 

 

  

 

風圧面積が広く，単錨泊では振れ回りが大きいカーフェリーも，双錨泊とすることで船体

姿勢が安定し，錨泊可能範囲が大きく広がることから，最大風速時の風向に対して双錨泊と

して錨鎖を十分に伸ばし，可変ピッチプロペラやスラスターをフルに活用すれば，かなりの荒

天を凌げるのではないかと思われる。 

 

 

 

 

 

アンケートにおいては，シミュレーション計算条件のうち，風や波の方向，双錨泊時の

錨鎖の角度，機関の使用区分などが不明のため，両者の結果を正確に比較することはでき

ないものの，アンケートの中で類似した条件を持つ回答を抽出し，シミュレーション計算

結果と走錨の有無について比較したところ，37 隻中 26 隻（70%）がほぼ合致した。 

 

 

風に対する遮蔽があり，うねりが侵入しない底質良好な錨地であれば， 

風速 20m/s までなら略算式 3D+90m，30m/s までなら 4D+145m を 

錨鎖伸出量の目安とすることができる 

 双錨泊では，カーフェリーでも姿勢が安定 

単錨泊では，波高が高くなると錨鎖 6 節と 8 節で錨泊可能範囲に大きな差が出ない 

→ 波漂流力の影響で錨鎖にかかる張力が大きく，錨鎖の着底部分が増加しない 

→ 係駐力の増加に繋がらない 
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単錨泊 双錨泊 単錨泊 双錨泊 単錨泊 双錨泊

80% 66% 80% 62% 75% 50%

① ○ ○ ○ ○ ○ ○

② ○ ○ ○ ○ × ○

③ ○ × ○ ○ ○ ×

④ ○ ○ × ○ ○ ×

⑤ × × ○ ○

⑥ ○ ○ ×

⑦ ○ ×

⑧ × ×

⑨ ○

⑩ ○

499型一般貨物船 749型油タンカー 694型カーフェリー

 また，アンケート結果からみた錨泊可 

能条件と走錨危険ライン及びシミュレー

ション計算結果からみた錨泊限界は，下

表のとおりである。 

これらを総合すると，60 年以上前に旧

日本海軍が錨鎖伸出量の目安としていた

略算式は，現在においても，良好な錨地

において単錨泊する場合には，風速が

20m/sまでならば3D+90(m)を，風速30m/s

までならば 4D+145(m) をそれぞれ錨鎖

伸出量の目安とすることができる。 

 

 

表 45 シミュレーション計算とアンケート結果の比較 

○は合致 ×は非合致 

表 46 アンケート結果とシミュレーション計算結果の対比 

船種 錨鎖 風速 波高 船種 風速 波高 計算対象船 錨鎖節数 風速 波高

3D+90長 20m/s 1m 20m/s 4m

4D+145長 25m/s 2.5m 30m/s 2m

3D+90長 20m/s 2m

4D+145長 25m/s 2.5m

3D+90長 20m/s 2m

4D+145長 25m/s 2.5m

3D+90長 20m/s 2m 30m/s 4m

約4D+145 30m/s 2m 40m/s 2m

3D+90長 20m/s 2m

約4D+145 30m/s 2m

3D+90長 20m/s 2m

約4D+145 30m/s 2m

3D+90長 20m/s 1.5m 20m/s 3m

4D+145長 30m/s 2m 30m/s 2m

3D+90長 20m/s 1.5m 20m/s 3m

4D+145長 30m/s 2m 30m/s 3m

3D+90長 20m/s 1.5m

4D+145長 30m/s 2m

3D+90長 20m/s 2m 20m/s 4m

約4D+145 30m/s 2m 30m/s 3m

20m/s 4m

30m/s 3m

20m/s

30m/s

40m/s

3D+90長 20m/s 2m

約4D+145 30m/s 2m

錨鎖長からみた錨泊可能条件

アンケート結果 シミュレーション計算結果

錨泊方法 船型 船型別にみた錨泊限界（機関使用）
走錨時の風速と波高からみた
走錨危険ライン（機関使用）

双錨泊 749型油タンカー

6節

中型

小型

小型

小型

中型

中型

大型

単錨泊

双錨泊

単錨泊

8節

499型一般貨物船 6～8節

6～8節

3D+90　→　6節

4D+145　→　8節

694型カーフェリー 6～8節

4m

499型一般貨物船 6～8節

6～8節

694型カーフェリー

749型油タンカー

内航船

25m/s 2.5m

30m/s 3m

3D+90　→　6節
4D+145　→　8節

3D+90　→　6節
4D+145　→　8節

3D+90　→　6節

4D+145　→　8節

2m

フェリー等

約4D+145 30m/s 2m

内航船

大型

大型

3D+90長 20m/s

2.5m

30m/s 3m

中型

フェリー等

35m/s 3.5m

25m/s

大型

小型
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① 北海道沿岸 
 

油タンカー 3819トン 函館湾 台風18号 単錨泊7節(水深21m)   

走錨時の風速30m/s  波高3m 機関使用 

函館湾は波が高くなり，いずれ走錨することを予想して，あえて単錨泊とした。機関を適宜使用してい

たが，波高3mで走錨したので，圧流防止を図りもちこたえた。他船の走錨による接触事故を防止するため

には，単錨泊が望ましい。双錨泊の場合は，かわすことは不可能である。 

石灰石運搬船 8566トン 函館湾 台風18号 双錨泊両舷7節(水深18m)  

走錨時の風速32m/s 波高3m  機関使用 

常時，船位を確認し，機関と舵を使用して船首を風に立てていた。風速35m/sを超えると，圧流の緩和

はできても，走錨を止めることはできない。 

油タンカー 2947トン 函館湾 台風16号 単錨泊7節(水深20m)  

走錨なし 最大瞬間風速30m/s 波高2m 機関不使用 

単錨泊なので，風向の変化があった時点で,台風進路などの予報に合わせて錨を打ち替えていった。船

首振れ回り緩和のためバウスラスターを使用した。 

油タンカー 749トン 室蘭港内 台風18号 双錨泊両舷8節(水深15m)  

走錨なし 最大瞬間風速30m/s 波高1.5m 機関不使用 

当初は単錨泊8節としていたが，台風の接近に伴って，最強風速の風向に対して双錨泊とした。台風通

過まで守錨当直を続け，頻繁に状況報告を受けながら，必要に応じて機関スタンバイすることにしていた。

 

② 陸奥湾・青森湾 
 

油タンカー 1593トン 陸奥湾 台風16号 双錨泊両舷8節(水深40m)  

走錨なし 最大瞬間風速20m/s 波高3m 機関不使用 

 風向がどの方位になっても，あまり波が立たないと思い，陸奥湾で錨泊しました。 

フェリー 20558トン 津軽海峡東口(下北半島大間埼の西と東側の海域) 台風18号 漂泊  

 錨地として陸奥湾があるが，避泊船が多い。本船は，風圧を受けやすく振れ回りが大きいので，走錨の

おそれがあるため，津軽海峡東口，下北半島大間埼の西と東側の海域で漂泊した。ここは，SEとSWの風波

に対して漂泊に適していた。3時間に1回程度機関を使用して潮のぼりすればよかった。 

フェリー 20558トン 陸奥湾 台風16号  漂泊 最大瞬間風速25m/s 波高1m  

他の貨物船より振れ回りの範囲が2倍位広いため，なるべく錨泊しないで漂泊するようにしている。漂

泊中も約10分で機関使用可能となる。なるべく小型船が多数錨泊している海域は避け，機関を用意として，

風向の変化に対応できるようにしている。小型船は青森港外に多数錨泊している。陸奥湾は，水深が深い

ので，陸岸から2～3海里沖まで設置されている養殖施設に注意すれば，大型船の避難に適している。 

一般貨物船 1998トン  青森港内 台風18号 双錨泊両舷9節(水深40m)  

走錨なし 最大瞬間風速25m/s 波高2m  機関不使用 

  台風の進路により錨地を移動するため，本船が右半円，左半円どちらになるか，早期に判断する必要が

あった。錨泊方法は，双錨泊で9節位が適当と思う。 

油タンカー 699トン 青森湾 台風18号 単錨泊8節(水深29m)  

走錨なし 最大瞬間風速35m/s 波高1.5m 機関不使用 

 走錨に備え，予め転錨予定地点も検討しておく。転錨作業に当たって船首作業員に危険が及ばないよう

に十分に注意している。危険がないことを確認して転錨する。本船より遅れて錨泊する船舶で混雑するの

で，錨鎖は最初から十分に延ばしておく。風が強いときには，走錨の危険がなくても機関を使用した方が

良い。 

 

○ 台風避難時の注意事項と避泊地情報 

アンケートの参考事項欄に，台風避難の方法や避泊地の情報等が寄せられてお

り，その主なものを避難海域別にとりまとめた。 
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③ 三陸沿岸・鹿島港 
 

油タンカー 3552トン 宮古湾 台風16号 単錨泊8節(水深25m)  

走錨なし 最大瞬間風速25m/s  波高4m  機関不使用 

揚錨時に船首作業が危険であれば，機関を使用して圧流を防止する。錨地の選定や錨地の情報収集等の

ために海上保安部に連絡したとき，台風進路の予想についてまでアドバイスしてくれた。 

油タンカー 3491トン 宮古湾 台風21号 双錨泊両舷6節(水深15m)  

走錨なし 最大瞬間風速27m/s 波高4m 機関不使用 

 宮古湾の奥部には養殖施設があり，中央部は水深が深く，うねりが高いので錨地に適さない。 

2～3隻しか錨泊できない広さなので，北東風のときは宮古湾での錨泊は避けた方がよい。 

油タンカー 3819トン 山田湾 台風23号 双錨泊両舷7節(水深48m)  

走錨なし 最大瞬間風速15m/s  波高1m 機関不使用 

深海錨泊と他船との距離が近いために，走錨が予想されたので，早めの機関使用(最大風速17m/s)を考

えていたが，実際には台風は熱帯低気圧となり，予想以上に南を通過したために風速は15m以下であった。

セメント船 4920トン 大船渡湾 台風15号 岸壁係留 

大船渡湾の太平洋セメントB桟橋に増しロープをとって係留したままだったが，台風通過後のWからNWの

風速がどの位になるか，注意していた。実際はWからNWに20～25m/s吹いた。 

うねりが入ってこないので，係留したままで大丈夫と思っていた。 

油タンカー 699トン 大船渡湾 台風22号 単錨泊4節(水深13m)   

走錨なし 最大瞬間風速10m/s  機関不使用 

 大船渡湾内には，養殖いかだが多数設置されているので，なるべく明るいうちに錨地に到着し，周囲の

養殖いかだなどを確認しておく。 

また，湾内への進入経路や投錨地点の検討を行い，特に後から投錨する船に注意する。 

油タンカー 1705トン 大原湾田代島沖 台風21号 双錨泊両舷6節(水深25m)   

走錨なし 最大瞬間風速35m/s   波高1.5m  機関不使用 

周辺の船も殆どが風が強くなった時点で錨の打ち直しを行い，双錨泊とした。単錨泊の空船がいたが，

その船は走錨し，船位の保持及び錨の打ち直しに苦労していた。事前の十分な準備の必要性を感じた。 

油タンカー 698トン 大原湾 台風22号 単錨泊5節(水深28m)  

走錨なし 最大瞬間風速38m/s  波高3m  機関使用 

台風の進路から判断して，避泊予定地の風向・波浪の状況を予想判断し，避泊地として適当か慎重に判

断した。避泊してからは，他船の船名・位置等を記録しておき，緊急の場合に直ちに連絡が取れることを

確認した。 

自然の猛威に対しては，これで大丈夫ということはなく，常に対応を考えておかなければならない。 

フェリー 2997トン 石巻湾 台風10号 単錨泊7節(水深23m)  

走錨なし 最大瞬間風速17m/s 波高4m 機関不使用 

石巻湾は，外洋に開いているのでうねりが大きく，自船及び他船の走錨による接近に注意した。 

油タンカー 3317トン 石巻湾 台風16号 双錨泊右7.5節左9節(水深26m)  

走錨時の風速30m/s 波高5m 機関不使用 

 他船との船間距離に注意した。特に外国船の近くでは錨泊しないようにしている。 

走錨したが，2海里以内に他船はおらず，最大瞬間風速が吹いてから収まるまでの時間が短かく，間も

なく走錨も止まったので，特に措置はとらず，その後抜錨した。 

油タンカー 3495トン 鹿島港沖 台風18号 双錨泊右6節左5節(水深23m)  

走錨なし  最大瞬間風速30m/s  波高4m  機関不使用 

船位の確認を十分に行う。鹿島港外は，波高が高くなるので，FPT(船首水槽)にも張水した。 

走錨したら，他船，陸上など危険な方向に圧流していないかを確かめ，機関を使用して走錨を止めるこ

とにしていた。 
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④ 本州日本海側 
 

油タンカー 3313トン 牡鹿半島北浦沖 台風18号 単錨泊7.5節(水深26m)   

走錨なし 最大瞬間風速16m/s 波高2.5m 機関不使用 

 荷役にこだわったため，避難開始が遅くなった。荷役を中止してもっと早期に避難すべきであり，万全

を期すなら陸奥湾まで避難すべきであった。北浦沖は，錨地の底質が岩で不適当であり，付近には漁具が

設置されていて良好な錨地ではなかった。 

① 錨地の選定： 

左半円となるような錨地を選定すること。最強時の風浪を遮る地形であること。さらに，風向が転向

後も外洋から遮蔽された入り江であること。 外洋のうねりと強風とが重なれば係駐力が極端に減少す

ること。万一走錨しても対処可能なだけの余裕のある広い水域であること。水深は16m程度であること

（錨鎖繰り出し量7.5節で略4D+145m程度）。底質はできれば泥であること。上記要件を備える場所には

漁具が設置されていることが多いこと。 テレビやインターネットなどによる情報の入手が可能である

こと。 

② 避泊の時期： 

できるだけ早期に避泊すること。台風が間近に迫って風勢が増してからでは計画通りの投錨も困難で

あり，他船との良好な位置関係も得がたい。夜間だけでなく昼間に避泊するよう計画すること。 

③ 避泊後： 

台風の動向を絶えず把握しておくこと。何時ころ，どの風向のとき風速が最強となるかを予測するこ

と。自船だけでなく，風上や潮上の他船の状態も気に掛けること。走錨した他船が自船に接近したとき，

VHFで喚呼しても応答のない場合がよくある。船名と電話番号程度は昼間のうちにメモしておきたい。

機関部に機関スタンバイの時機を明確に伝えておくこと。 

 

一般貨物船 499トン 七尾南湾 台風15号 単錨泊8節(水深15m)   

走錨時の風速32m/s  波高2m  機関不使用 

 風下側の陸岸や他船との距離が十分にあるかどうかに注意した。 

七尾南湾は，海峡に似た地形なので，風向の変化があり，風下に十分な余地が得られた。 

転錨後は，右8節，左1節とした。地元の人の助言は役に立つことがあるが，そうでないこともある。 

油タンカー 3493トン 七尾湾 台風16号 双錨泊両舷7節(水深18m)  

走錨なし 最大瞬間風速45m/s  波高3m 機関使用 

 七尾湾は，本船にとって錨地が狭いうえに錨泊船が多く，最も近い錨泊船との船間距離が0.2海里しか

なかったため，早めに機関をスタンバイとした。自船及び他船の振れ回りに十分注意した。 

フェリー 11401トン 七尾沖 台風15号  

ドリフティング 錨泊せず 最大瞬間風速25m/s  波高3.5m 機関使用 

  本船は錨泊せずドリフティングを行い，各部有人当直体制で，陸地から5海里以内になれば，機関を使

用して沖出しを繰り返し，台風を回避した。 

風向により避難海域を変更する必要もある。 

油タンカー 1593トン 敦賀湾 台風11号 双錨泊両舷6節(水深23m)  

走錨なし 最大瞬間風速30m/s 波高2m  機関不使用 

風速が17～20m/sになると，機関をスタンバイとしています。機関は早めにスタンバイしておくことが

大切。周囲の錨泊船の船名と電話番号を調べておき，レーダー画面の横に貼り付けて他船が走錨したら知

らせる。 

油タンカー 1591トン 隠岐島浦郷湾 台風18号 双錨泊両舷7節(水深40m)   

走錨なし 最大瞬間風速56m/s  波高2m  機関使用 

 風向の変化で他船の風下側とならないように注意した。 

風速40m/sで機関を使用して走錨の防止に努めた。 
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⑤ 東京湾 
 

油タンカー 499トン 千葉港内 台風22号 単錨泊6節(水深11m)   

走錨時の風速40m/s  波高1.5m  機関使用 

  台風避難においては，たとえ港内で波やうねりがないと思っても，単錨泊ではなく，双錨泊とした方が

良い。機関は，いつでも使用できる状態にしておく。 

単錨泊6節で錨泊中，走錨を始めたので，機関を使用して他船との距離を十分とったのち揚錨し，双錨

泊両舷6節とした。 

油タンカー 3819トン 千葉港沖 台風22号 双錨泊両舷7節(水深10m)   

走錨時の風速25m/s  波高3m  機関使用 

 東京湾では，双錨泊すれば，走錨しないだろうと予想していたが走錨した。 

最大瞬間風速36m/sに達した。双錨泊の方が船位を維持するのが楽であるが，走錨後の打ち直しと錨鎖

の絡みの問題もある。 

ケミカル・特殊タンカー 1572トン 千葉浦安沖 台風22号 双錨泊右5節左6節(水深10m)  

走錨なし 最大瞬間風速25m/s 波高2.5m 機関使用 

入港時は，京葉シーバース沖に錨泊したが，台風の接近に伴う風向を考慮して，浦安沖に転錨した。 

京葉シーバース沖は，水深が深く，錨地によっては走錨することがあるので，水深が浅く，底質が良い

浦安沖に転錨した。また，風向からして浦安沖の方がうねりが小さいと思われた。 

油タンカー 1705トン 千葉港京葉シーバス沖 台風16号 単錨泊8節(水深18m)  

走錨なし 最大瞬間風速40m/s 波高2.5m 機関不使用 

  強風域に入ってからの風向と波浪の影響,他船との船間距離周囲にいた500トン型タンカー2隻が走錨し

たのに気付き，船舶電話で知らせた。 

本船は機関，転錨のスタンバイをしていたが，本船に接近しなかったので，実際には動かずに終わった。

油タンカー 2450トン 千葉港沖 台風22号 双錨泊右7節左5節(水深11m)  

走錨なし 最大瞬間風速53m/s  波高3m 機関使用 

 台風の左半円を予想していたが，右半円となったのでフェリーの風下に位置するようになった。 

その風上の大型フェリーが走錨したので直ちにVHFで喚呼したが応答がなかった。汽笛と発光信号で注

意喚起したところ，転錨した。風速30m/sを目安に機関を微速力前進とし，錨鎖が弛む程度に小刻みに機

関を使用した。 

自動車運搬船 4010トン 千葉港船橋沖 台風23号 単錨泊8節振れ止め3節(水深12m)  

走錨なし 最大瞬間風速53m/s 波高2m  機関使用 

 錨泊方法（二錨泊，双錨泊及び振れ止め錨）にするのかの選定に気をつけた。 

他の錨泊船との最小接近距離及び付近船舶の船名の把握に努めた。 

自動車運搬船 2367トン 木更津港沖 台風22号 双錨泊両舷8節(水深21m)  

走錨時の風速35m/s 波高2.5m  機関使用 

外国船(大型船，小型船を問わず)の近くでは錨泊しない。他船との距離は十分にとり，周囲の船舶の動

静に注意し，早期対応で安全第一に努める。 

台風の通過時は強風，雨，波しぶきで視界がかなり悪くなるので注意を要する。 

油タンカー 749トン 木更津港沖 台風22号 双錨泊右4節左6節(水深10m)  

走錨なし 最大瞬間風速38m/s 波高3m 機関使用 

台風避泊に関しては，風とうねりの影響がない場所を，風向によって横須賀港第４区，根岸沖，東扇島

沖，東京沖などにするかを決めている。湾内には錨泊船舶が多いことから，錨泊地点の選定が難しくなっ

ている。走錨はしなかったが，風向の変化により，付近の船舶と接近し，転錨が必要となった。 

セメント船 4342トン 木更津港沖 台風23号 双錨泊右6節左8節(水深13m)  

走錨なし 最大瞬間風速45m/s  波高5m 機関不使用 

 台風接近時，最大瞬間風速が40m/sを超えたが，事前に双錨泊と機関スタンバイとして，十分な錨泊態

勢をとっていたので，走錨しなかった。 

一般貨物船 498トン 横須賀港沖 台風22号  単錨泊8節(水深22m)  

走錨なし 最大瞬間風速45m/s   波高4m  機関不使用 

台風の中心付近が通過に伴い，風向が急変し，風向と波の方向が異なったため，横揺れ等が大きくなり，

移動物のラッシング，自船及び他船の走錨に注意した。 
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⑥ 伊勢湾・三河湾 
 

自動車運搬船 4415トン 伊勢湾松坂沖 台風23号 双錨泊両舷8節(水深25m)  

走錨時の風速37m/s 波高4m  機関使用 

 風下に漁網がなく，かつ，他船との距離が十分に保てるような地点に錨泊した。風速の最強時には揚錨

してドリフティングする必要があることは予想していた。 

レーダーやGPSで船位の移動を確認したので，風下の他船との距離を確かめた上で機関を使いながら揚

錨作業をした。揚錨後はドリフティングして風向が西に変わるのを待ち，四日市港沖で再度錨泊した。 

油タンカー 3790トン 伊勢湾 台風16号 双錨泊両舷8節(水深24m)   

走錨なし 最大瞬間風速42m/s  波高4m  機関不使用 

 双錨泊し，最大風速時にはいつでも機関を使用できるよう守錨当直態勢を強化した。 

1万トンクラスの外国船が走錨し，本船に接近してきたので，名古屋保安部に連絡するとともに汽笛及

びサーチライトで注意喚起し，外国船も名古屋保安部からの呼び出しで走錨を知ったようで本船の前方で

機関を使用して離れて行った。湾内の波浪情報をナブテックスで入手できれば良い。 

フェリー 2399トン 三河湾姫島沖 台風23号 双錨泊両舷9節(水深15m)   

走錨時の風速40m/s 波高2m  機関使用 

  風速30m/sとなったとき，機関をスタンバイし，使用し始めた。風向に対して左右に120度振れ回るので，

機関と舵を使用して船首を風上に立てた。 

フェリー 971トン 三河湾白谷沖 台風23号 双錨泊両舷8節 (水深10m)  

走錨なし 最大瞬間風速38m/s  波高1m 機関不使用 

  台風23号は，本船の錨地の近くを通過するため，右半円か左半円のどちらになるかかなり迷ったが，右

半円を予想して錨泊態勢を取り，もし，左半円になるようだったらすぐに転錨（錨地移動）するようにＳ

/Ｂはしておいた。台風接近時は必ず機関はＳ/Ｂする。 

フェリー 276トン 三河湾白谷沖 台風23号 双錨泊両舷5節(水深7m)   

走錨時の風速28m/s  波高1m  機関使用 

  本船では，就航後，初めての台風接近であった。風圧による走錨の危険性大と判断し，船位の確認には

特に注意を払った。風速25m/s以上になって機関使用，操舵し，また，バウスラスターによって船首を風

上に保持した。しかし，風速28m/sを超えてから走錨したので抜錨し，再度両舷5節で双錨泊した。 

ＬＰＧ船 997トン 三河港内 台風6号 双錨泊両舷7節(水深10m)   

走錨なし 最大瞬間風速34m/s   波高1.5m 機関不使用 

 水深と底質，波高の予想から，双錨泊（7節十分出す）とした。機関使用はなかったが，前もって機関

長へいつでも機関を使用できるように連絡していた。 

ＬＰＧ船 697トン 渥美湾 台風23号 単錨泊7節(水深13m)   

走錨なし 最大瞬間風速30m/s  波高2m 機関使用 

 付近の錨泊船の状況によっては転錨する。可変ピッチプロペラであるため，機関の使用が容易。状況に

応じて機関を有効に使用した。 

一般貨物船 699トン 渥美湾 台風23号 双錨泊両舷8節(水深17m)   

走錨なし 最大瞬間風速34m/s  波高3m  機関不使用 

 周辺に多数の避泊船舶がいたので，他船の走錨等が特に気になった。機関をスタンバイし，守錨当直を

増員して，レーダーやGPSや目視で，自船や他船の走錨探知に努めた。距離が離れていたところで走錨船

があったが，自船の付近では走錨船はいなかった。 

ケミカル・特殊タンカー 1572トン 渥美湾 台風21号 単錨泊6節(水深15m)   

走錨なし 最大瞬間風速20m/s  波高1m  機関不使用 

渥美湾は広く，他船との距離を保てる錨地を選定した。台風の中心からは少し離れているが，右半円に

なるため，緊急時に備え，双錨泊及び機関を使用できる状態に保っていた。 

一般貨物船 698トン 渥美湾発電所沖 台風23号 単錨泊8節(水深14m)   

走錨時の風速30m/s  波高5m 機関使用 

 単錨泊8節で機関を使用していたが走錨した。そのため，双錨泊右8節左4節(水深14m) に切り替え，機

関をスタンバイとしていつでも使用できるようにしていた。付近に走錨船が多数あり，衝突に注意した。
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⑦ 大阪湾 
 

自動車運搬船 8280トン 大阪湾関空沖 台風16号 単錨泊8節(水深28m)   

走錨時の風速30m/s  波高4m  機関使用 

  自動車運搬船なので振れ回りが大きく，他船との距離をとって錨泊した。 

GPSにて現在位置を確認しながら機関を種々に使用していたが，風速30m/s と波高4mで走錨した。 

自動車運搬船 4415トン 大阪湾関空沖 台風21号 双錨泊両舷8節(水深21m)  

走錨なし 最大瞬間風速34m/s  波高3.5m 機関使用   

 本船は，自動車運搬船なので風圧面積が広く，走錨しやすい。 

錨地を選択するときには，風向の変化によって他船が風下側に位置しないよう，十分に距離を確保して

投錨した。 

風上で大型コンテナ船が走錨を始め，本船に接近してきたので，VHFでコンテナ船に注意を喚起した。

コンテナ船は，本船に0.7海里まで接近したとき，機関を使用して揚錨し，転錨した。 

油タンカー 2998トン 大阪湾関西空港沖 台風6号 双錨泊右7節左6節(水深19m)  

走錨なし 最大瞬間風速34m/s 波高3m 機関不使用 

 台風通過時に錨泊位置が右半円か左半円かを見極め，機関をスタンバイして見張り員を増強した。 

自船の周囲に外国船や風圧の影響を受けやすい錨泊船がいないかに注意していた。 

ケミカル・特殊タンカー 849トン 大阪湾 台風18号  

ドリフティング 最大瞬間風速48m/s 波高4m 

  波高は4.0～4.5mで波長が長く湾内とは思われない大波であった。 

機関半速・全速前進を使用したが，波が高く船首を波に立てるのが大変であった。 

適当な水深の海域には避泊船が多く，十分水域が取れないと判断し，錨泊しなかった。 

船の少ない深い大阪湾の西部海域で機関のみでドリフティングで堪えることにした。 

フェリー 6266トン 大阪湾北東部 台風16号 双錨泊右6左9節(水深14m)  

走錨なし 最大瞬間風速40m/s  波高3m 機関不使用 

  右半円となることが予想されたので，最初に左舷錨を入れておいた。さらに，右半円に入る可能性が高

くなったため，右舷錨投入し，スラスターを使用して双錨泊とした。 

フェリー 9711トン 神戸港沖 台風16号 単錨泊10節・振止1.5節(水深19m)   

走錨時の風速40m/s  波高4m 機関使用 

 大阪湾は，うねりが侵入し，波高も高く，錨地には向かない。走錨船が多く，早目の揚錨(風速25m/s以

内)が必要であった。 

走錨したときには，振れ止め錨といえども揚錨の支障となるので，単錨泊の方が良い。機関を極微速力

から半速力前進にかけて使用し，スラスターも使用していたが，走錨した。 

ケミカル・特殊タンカー 498トン 串本港内 台風16号 双錨泊 右6節左8節(水深40m)   

走錨なし 最大瞬間風速35m/s  波高1m 機関不使用 

  錨地が台風進路の右半円に入り，水深が深く，底質が良くないが，錨泊船が少なければ十分に凌げる。

風速20～25m/sの風が続くようであれば，機関を使用する必要がある。 

ケミカル・特殊タンカー 292トン 串本港内 台風16号 双錨泊両舷5節(水深23m)  

走錨なし 最大瞬間風速23m/s  波高2m  機関不使用 

 串本港内の錨地には養殖いかだが多数設置されているので，風向の変化による走錨に注意した。 

一般貨物船 497トン 徳島県橘湾 台風18号 双錨泊右6節左7節(水深20m)  

走錨なし 最大瞬間風速35m/s 波高2.5m 機関不使用 

 大型で勢力が強い台風のため，少しでも台風の中心から遠ざかる錨地を選定した。 

風速が20m/sを超えるようになれば，いつでも機関を使用できるよう機関部を待機としていた。 
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⑧ 小豆島周辺 
 

ケミカル・特殊タンカー 292トン 小豆島池田湾 台風10号 単錨泊6節(水深8m)  

走錨時の風速25m/s  波高1m  機関不使用 

 台風中心の通過後の吹き返しの風を考慮して，振れ止め錨を入れていたが，走錨したので双錨泊に切り

換えた。 

フェリー 988トン 小豆島池田湾 台風23号 双錨泊両舷7節(水深8m)  

走錨なし 最大瞬間風速25m/s  波高2m 機関不使用 

  小豆島池田湾内は，比較的波が立たないが，山からの吹き降ろしの風がかなり強いので，錨鎖を長めに

出した。走錨に備えて機関スタンバイとし，守錨当直を強化した。 

油タンカー 698トン 小豆島池田湾 台風21号 単錨泊7節(水深30m)  

走錨時の風速23m/s 波高2.5m 機関使用 

池田湾の奥部の池田港寄りは，比較的避泊に適しているが，備讃瀬戸東航路寄りは，水深が深く，潮流

と風向が異なるので錨地としては適さないと思った。今度の場合は，荷役のため出港時機が遅れて最善で

池田湾しか錨地がなかった。台風が接近しているのに，ぎりぎりまで揚げ荷することには，問題がある。

油タンカー 699トン 小豆島土庄沖 台風21号 単錨泊7節(水深20m)  

走錨時の風速15m/s  波高4m  機関使用 

 最初から双錨泊にしたかったが，錨地では潮が回っていたので，錨鎖の絡みを避けるため単錨泊とした。

空船であったがバラストを張ることができなかったので困った。走錨を探知して直ちに機関を使用して圧

流を防止し，波がおさまってから別の錨地に移動して双錨泊した。 

フェリー 999トン 小豆島草壁港 台風16号 桟橋係留 最大瞬間風速25m/s  うねりなし  

 本船は旅客フェリーなので，旅客及び車輌の安全輸送のため，特に台風状況をテレビ，インターネット，

気象ＦＡＸでチェック，港内・就航航路での風速や波高を早期にチェックし，会社（運航管理者）と協議

の上，運航中止を決定する。 

貨物フェリー 5968トン 淡路島北部 台風16号 ドリフティング 最大瞬間風速25m/s 波高4m  

強風によりレーダーが使用不能となる場合がある。走錨したので小豆島の北側海域で低速力で航行し

た。播磨灘は大時化のため，ドリフティングを断念し，淡路島の北部でドリフティングしながら夜明けを

待った。この間，レーダースキャナが回転不能となった。 

フェリー 998トン 家島沖 台風16号 双錨泊両舷7節(水深29m)  

走錨なし 最大瞬間風速50m/s 波高2.5m 機関不使用 

 相当な暴風が予想されたので，風速15m/sから双錨泊に切り換えた。強風域に入ったころからオールス

タンバイとし，暴風域に入ったころから機関スタンバイとした。 

 

 

⑨ 備讃海域周辺 
 

フェリー 965トン  高松港沖 台風6号 単錨泊5節(水深13m)   

走錨時の風速20m/s  波高1m 機関不使用 

フェリーは，一般貨物船と違い，船首が風に立ちにくく，横振れが大きく走錨しやすいため，常にエン

ジン，スラスターなどをスタンバイしていた。走錨したが，他船との距離があったのでエンジンスタンバ

イで様子を見ていた。 

フェリー 1296トン 高松港沖 台風23号 単錨泊6節(水深12m)  

走錨なし 最大瞬間風速30m/s  波高1.5m 機関使用 

高松港沖は，のり養殖施設が多く，錨地の選択に時間を費やした。北寄りの風が長く吹き，風下の養殖

施設が近くに感じたので，守錨当直者を増員し，早めに機関の使用を行った。 

押船 129トン 坂出港内 台風16号 双錨泊両舷6節(水深11m)   

走錨なし 最大瞬間風速35m/s 波高3m  機関使用 

 台風の右半円に入り，風向が東から右回りに変化したので，南寄りの風が一番強いと判断した。両舷の

錨鎖の角度を南風時で約60度となるよう双錨泊した。それでも走錨のおそれがあったので機関を使用し

た。走錨したので，機関を微速力前進と停止を繰り返し使用して圧流を防止し，強風が治まるまで続けた。
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フェリー 3664トン 岡山県笠岡市沖 台風16号 単錨泊11節(水深10m)  

走錨時の風速40m/s 波高3m  機関使用 

 いつもは，風速30m/sで走錨していたが，今回は，底質が泥で良かったので，風速40m/sまで走錨しなか

った。錨地の選定に当たっては，底質を最優先して考えるべきだった。 

フェリー 3639トン 岡山県南方沖 台風23号 単錨泊9節(水深12m)   

走錨時の風速30m/s 波高3m  機関使用 

 風速が30m/s以上となると走錨しやすいので，他船が少ない錨地を選定した。機関とスラスターを併用

して走錨の防止に努めた。それでも走錨したので，揚錨してドリフティングに入った。 

フェリー 998トン 岡山県日生港沖 台風16号 双錨泊両舷7節(水深5m)  

走錨なし 最大瞬間風速40m/s 波高1.5m 機関不使用 

 風向が変わったとき，直ちに片方のアンカーを揚げ，チェーンのからみを防いだ。 

フェリー 695トン 詫間港沖 台風16号 双錨泊右6節左3節(水深10m)  

走錨なし 最大瞬間風速25m/s 波高1.5m 機関不使用 

  台風進路の右半円に入ることから，できるだけ台風から遠ざかることと，NEからSEへの風向の変化に対

処することを重視しました。 

一般貨物船 2361トン 香川県詫間港沖 台風16号 双錨泊右6節左4節(水深25m)   

走錨時の風速40m/s  波高3.5m 機関使用 

 香川県詫間沖の錨地が良くなかった。台風18号では，新居浜沖で錨泊したが，南東の風，風速45m/sで

も走錨しなかった。空船であったので，バラスト2,000トンを張水した。 

 

 

⑩ 燧灘・備後灘 
 

フェリー 9479トン 観音寺市沖 台風16号 単錨泊10節(水深18m)   

走錨時の風速40m/s  波高5m 機関使用 

すべてのバラストタンクを満水にし，船首喫水を深くした。 

常時，風速とレーダーによる自船及び他船の船位の確認を行った。そして，機関を使用して錨鎖が弛ま

ない程度に前進をかけて船首を風に立てていた。それでも，本船をはじめ周囲の他船も走錨したので，広

い海域に移動してちちゅうして台風の通過を待った。 

瀬戸内海では，テレビによる情報が一番最新のものであるが，台風が遠方にあるときは気象情報の間隔

が長すぎる。ナブテックス情報は，発表間隔が長く，入手時点で情報が既に古くなって参考にならない。

セメント船 4413トン 香川県観音寺市沖 台風23号 双錨泊両舷6節(水深26m)  

走錨なし 最大瞬間風速30m/s  波高2m 機関不使用 

錨地が広く，錨掻きが良く，近くに風を防ぐ山がある錨地を選定することにしている。 

フェリー 9730トン 燧灘三崎沖 台風16号 単錨泊11節(水深25m)  

走錨時の風速43m/s  波高5m 機関使用 

今までに経験したことのないほどの大型台風であった。他船との船間距離(1.5から2海里)を確保した。

後から錨泊しようとする船舶に対してはVHFで交信した。 

錨泊中はいつでも機関が使用できるようにしていた。守錨当直を万全にして台風の接近に備えた。走錨

を探知して直ちに揚錨作業を開始し，機関とスラスターを使用して揚錨した。揚錨後は低速力で航行した。

フェリー 15188トン 川之江沖 台風16号 単錨泊9節 振止3節(水深21m)   

走錨なし 最大瞬間風速38m/s  波高2m 機関使用 

  予想される最強風速時の風向に対し，風上に他船が錨泊していない錨地を選定した。また，いつでも機

関やスラスターが使用できるようにしておいた。錨鎖を延ばし，機関をスタンバイとして，CPPを前進に

わずかにかけていた。 

フェリー 9245トン 備後灘弓削島沖 台風23号 単錨泊9節(水深17m)  

走錨時の風速30m/s 波高4m 機関使用 

 錨泊開始時点から守錨当直と機関をスタンバイを行って，いつでも機関を使用できるようにしていた。

以前，社船で，双錨泊していた錨が絡んだ例が２～3件あったので，単錨泊とした。機関を使用し，微速

力，半速力前進で走錨の防止に努めたが，風速30m/sを超えて走錨した。豊島が0.7海里となって揚錨し，

最初の錨地より北の錨地に転錨した。 
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フェリー 13353トン 備後灘 台風16号 単錨泊10節振止2節(水深22m)  

走錨なし 最大瞬間風速42m/s  波高5m  機関使用 

 就航以来，初めて本格的な台風避泊であったので，走錨が心配された。受風面積が大きく，入出港でも

風の影響が大きいことから，トリムをイーブンキールとした。台風の中心が錨地付近を通ったが，このと

きは台風の目もはっきりとせず，形も崩れていた。30日1900から2030の間，風が弱まり，一時無風状態と

なった。しかし，その後吹き返しの風が強くなった。 

フェリー  9479トン 備後灘 台風18号 単錨泊10節(水深19m)  

走錨なし 最大瞬間風速50m/s  波高5m 機関使用 

 全てのバラストタンクを満タンにし，最初風速が30m/sぐらいまでは備後灘の避泊船の少ない水域で錨

泊し，風が30m/sを超えて抜錨（あまり強くなって抜錨すると困難になるため），広い水域に移動した。

瀬戸内海であるので水域が限られるため，船首を風浪に立て舵が効く限度まで速力を減じ，ほぼ同一点に

留まる。速力が小さいと舵効がなくなり横波を受けやすくなってしまう。また，大きすぎると水域が十分

でないので反転しなければならず，その際横波を受け危険な状態になるおそれがある。特にカーフェリー

の場合風圧面積が大きい。 

フェリー 695トン 福山港沖 台風21号 双錨泊右6節左3節(水深10m)  

走錨なし 最大瞬間風速30m/s  波高2.5m  機関不使用 

 四国を縦断する進路となり，福山港沖の錨地は，台風の左半円に入り，NE～NWの風が強くなることが予

想されたので，本州側に寄った福山港沖の錨地を選定した。 

 

⑪ 広島湾・呉港・大崎上島周辺 
 

自動車運搬船 1848トン 広島湾倉橋島沖 台風18号 単錨泊7節・振止右2節(水深17m)   

走錨時の風速30m/s 波高3m 機関使用 

 風速20m/sとなり，うねりが大きくなり始めたので，機関S/Bとした。風速30m/s，うねり3mで走錨した

ので，機関を使用し，その場所（錨泊位置）を保持していた。 

フェリー 699トン 広島湾峠島沖 台風18号 双錨泊両舷6節(水深16m)  

走錨時の風速30m/s  波高2.5m  機関使用  

 台風が大型だったので,走錨するであろうと予想していた。風上で小型鋼船が単錨泊していた。この船

は早い時機に走錨を始めたので,ＶＨＦで連絡した。このため,自船が単錨泊から双錨泊に切り換える時機

が遅れた。走錨しても圧流される方向に海底電線等がないか注意した。他船が走錨して接近してきてもい

つでも機関を使用して逃げられる態勢をとっていた。 

油タンカー 1574トン 広島湾 台風18号 単錨泊7節(水深25m) 走錨時の風速28m/s 波高3m 機関使用 

揚錨時の船首作業員の安全確保，レーダー情報の確実な伝達を特に指示し，船橋内の全員が情報を共有

する。また，機関使用時のアンサーバックの声の大きさ，レーダー情報の細かな報告を指示した。日ごろ

から，指揮・命令と報告・連絡の励行について指示するとともに，これを実施していたことが，台風避難

に際して活かされた。 

フェリー 699トン 広島湾宇品沖 台風16号 双錨泊両舷4節(水深20m)  

走錨なし 最大瞬間風速30m/s  波高1.5m 機関不使用 

  広島湾は,南西風のとき,双錨泊が有効である。風向風速等の予測ができれば,双錨泊とした方が良い。 

油タンカー 198トン 広島湾宇品沖 台風18号 双錨泊両舷7節(水深17m)  

走錨なし 最大瞬間風速59m/s 波高5m 機関使用 

  台風の中心付近の最大風速が40m/s以上のときは，必ず双錨泊することにしている。底質が泥のところで，

湾が広く，水深10～20mであまり深くないところを選ぶことにしている。風速40m/s以上となったときは，

直ちに機関を使用する。 

フェリー 699トン 広島湾宇品沖 台風23号 単錨泊5節(水深20m)  

走錨なし 最大瞬間風速22m/s  波高1.5m 機関不使用 

  広島港宇品沖は,南西に開けているので,台風進路の右半円では係留待機は無理だが,左半円では,風も弱

く,波やうねりの波高が低いので岸壁係留も可能である。 

フェリー 528トン 呉港沖 台風18号 双錨泊両舷6節(水深20m) 走錨時の風速55m/s 波高3m 機関使用

 周辺に錨泊船が少ない海域を選定した。機関とスラスターを併用していたが走錨した。 
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フェリー 676トン 呉港 台風18号 双錨泊右7節左6節(水深20m)  

走錨時の風速50m/s  波高2.5m 機関使用 

今まで経験の中で最も風が強い台風であった。本船の設備・性能では，これ以上風が強くなると錨泊は

危険であると思った。 

フェリー 694トン 大崎上島沖 台風18号 単錨泊7節(水深16m) 走錨時の風速40m/s 波高4m 機関使用

 最大瞬間風速65m/s 波高7mに達した。風速60m/sとなると視界ゼロの状態となる。 

機関及びスラスターを使用して走錨を止めた。 

フェリー 699トン 大崎上島沖 台風16号 単錨泊7.5節(水深25m)  

走錨時の風速20m/s  波高3m 機関使用 

 フェリーは，風向に対して船がまっすぐにならないで左右によく振れるため，走錨した。抜錨して風が

少しおさまるまでゆっくり航行した。再度錨泊するよりその方がいいと思う。 

フェリー 699トン 大崎上島沖 台風10号 単錨泊7節(水深20m) 走錨時の風速30m/s 波高3m 機関使用

 船が大きく振れたり走錨しやすいため，とにかく広い錨地を選んだ。走錨したので，抜錨して低速で航

行し，台風の通過を待った。 

フェリー  698トン 大崎上島沖 台風18号 双錨泊両舷8節(水深14m)  

走錨なし 最大瞬間風速60m/s  波高4m 機関使用 

 最強時の風向を予測して双錨泊とする。フェリーは振れ回りが大きいので特に注意を要する。風速60m/s

でレーダー一台のスキャナが停止し，大変だった。また，風速60m/sとなると視界ゼロの状態となる。船

位の確認を常時行い，最接近時には全員が当直に入り，走錨をいち速く探知するようにした。 

 

⑫ 伊予灘・宇和海 
 

ＬＰＧ船 749トン 松山港西部堀江湾 台風16号 単錨泊6節(水深10m)  

走錨なし 最大瞬間風速42m/s  波高4m  機関使用 

 風向が変わり吹き返しが25m/sを超えたあたりから走錨が生じ，双錨泊に打ち直し，機関を使用しても

ちこたえた。前進力がつかないように，錨の把駐力をフォローする程度に微速，半速を使用した。 

フェリー 4234トン 愛媛県伊予市沖 台風21号 単錨泊10節(水深22m)  

走錨時の風速35m/s 波高5m 機関使用 

 大型台風の左半円のため，最大風速時の風向を北東～北と判断し，四国の高い山影を利用して伊予市沖

に錨泊した。最大風速時の風向を北と予想し，走錨することを考慮して，南方に広い海域がある錨地を確

保した。四国の太平洋側では風速が50m/sであったが，四国の高い山陰の西側(瀬戸内海側)は風速30m/s以

下であった。走錨が1時間あたり0.3海里とわずかであり，周囲に錨泊船がおらず，風下の南方に広い水域

があったので，機関を使用しながら走錨するにまかせ，最終的には1.02海里走錨した。 

フェリー 2453トン 愛媛県伊方港沖 台風21号 双錨泊両舷8節(水深43m)  

走錨時の風速43m/s 波高2m 機関不使用 

 台風の勢力が強く，NE～Nの風が常時35～43m/sであったので，走錨に備え双錨泊とし，機関・スラスタ

ーをS/Bとしていた。機関，スラスターは使用しなかったので，多少走錨した。 

フェリー 2494トン 愛媛県伊方沖 台風21号 双錨泊両舷8節(水深45m)  

走錨なし 最大瞬間風速50m/s  波高1.5m  機関不使用 

  旅客フェリーなので受風面積が大きく，強風に対して非常に弱い。受風面積から考えると，双錨泊以外

に50m/s強の風には対抗できないと思われた。常に走錨を前提として当直し，機関S/Bとしていた。 

フェリー 2334トン 八幡浜港沖 台風23号 双錨泊右8節左9節(水深43m)  

走錨時の風速40m/s  波高2m 機関使用 

 台風23号では，錨地が左半円ではあったが，強風域も大きく長時間の暴風が予想され，左右に大きく振

れ回った時に，突風を受けると走錨のおそれがあるので，船首を風に立てることに努めた。大きく振れ回

った時に錨が引け，少しずつではあるが走錨していたので，機関・舵・バウスラスタを適宜使用して船首

を風に立てるようにした。 

フェリー 2182トン 八幡浜港沖 台風18号 双錨泊両舷8節(水深40m)  

走錨時の風速40m/s 波高2.5m 機関使用 

  錨地の選定に留意した。錨地が狭いうえに，錨泊船が多い。総員スタンバイ配置に就け，約1時間半機関

を使用して凌いだ。 
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⑬ 徳山湾・周防灘・豊後水道 
 

油タンカー 498トン 徳山下松港 台風18号 双錨泊両舷6節(水深12m)  

走錨時の風速50m/s 波高2.5m 機関使用 

風速40m/s位から他船の走錨情報がVHFで入手できたので，自船も走錨の危険があると判断して機関をス

タンバイとした。ここの錨地は，この付近では最も良い錨地と思う。   

油タンカー 3239トン 徳山湾 台風18号 双錨泊両舷5節(水深12m)  

走錨時の風速30m/s 波高1.5m 機関使用 

早めに機関をS/B又は始動し，風速に合わせて，できる限り錨を起こさないように，機関前進にてこま

めに調整した。沖側からの風浪を受ける状況で，錨泊して台風に備えることは特に危険である。機関を使

用していざ逃げようとしても，逃げることが困難となることがあるので，早い時期での判断や避難が大事

である。 

油タンカー 199トン 徳山湾 台風18号 双錨泊両舷5節(水深9m)  

走錨時の風速60m/s 波高5m 機関使用 

視界が良好なうちにレーダーで方位，船間距離を測定しておき，自船に近い錨泊船の船名等を確認して

おく。これを図示して記録しておき，いつでも他船をVHFで呼び出し，連絡がとれる体制としていた。走

錨時には，極めて有効な方法である。走錨したが，機関を使用して走錨を止めることができた。当初から，

甲板上に乗組員が出ないようにすることを念頭におき，万全の荒天準備をしておくことが大切である。 

油タンカー 498トン 徳山湾 台風18号 双錨泊両舷6節(水深12m)  

走錨時の風速55m/s 波高3m 機関使用 

最強風速時の風向のときに，風上に空船や外国船がいないかどうかに注意した。錨泊方法は，港内の錨

地に広さがあれば，60～70度の角度をもった双錨泊とした方が良いと思った。 

フェリー 725トン 徳山湾晴海沖 台風18号 双錨泊両舷7節(水深11m)  

走錨時の風速60m/s 波高3m 機関使用 

船首を風に立てるために舵を使用，突風にそなえて機関を使用した。走錨中は，ずっと機関を前進にし

ていた。 

ケミカル・特殊タンカー 498トン 徳山湾福川沖 台風21号 単錨泊7節(水深10m)  

走錨なし 最大瞬間風速30m/s 波高0.5m 機関不使用 

徳山湾福川沖は，水深も浅くて底質も良く，うねりの侵入がない最良の避泊場所と思う。強いて言えば，

避泊船が多いので，船間距離の確保に注意が必要である。 

油タンカー 699トン 徳山湾 台風18号 双錨泊両舷8節(水深13m)  

走錨なし 最大瞬間風速50m/s 波高4m 機関不使用 

風向の変化に伴い，アンカーがクロスしないよう双錨泊にする時機に注意した。できるだけ外国船や自

動車運搬船の付近には錨泊しないようにした。 

フェリー 1253トン 徳山湾 台風23号 双錨泊右7節左8節(水深11m)  

走錨なし 最大瞬間風速30m/s 波高1.5m 機関使用 

フェリーで受風面積が大きく走錨しやすいので，風向・風速，他船との位置（距離），走錨の有無に注

意した。台風避難時には，危険物積載船の錨泊区域での錨泊を許可してほしい。 

フェリー 9476トン 福岡県苅田港沖 台風16号 単錨泊12節(水深13m)  

走錨時の風速42m/s 波高4m 機関使用 

  錨泊中の細かな機関と舵の使用法に留意した。本船の風上にいた約2万トンの外国船(バルクキャリア)

が走錨したので，関門マーチスに連絡した。外国船は揚錨したが，0.6海里まで接近した。本船もわずか

に走錨したので，揚錨して大分県中津沖に転錨し，単錨泊12節として機関・舵を使用して台風の通過を待

った。 

ケミカル・特殊タンカー 996トン 大分県中津港沖 台風16号 双錨泊右5節左6節(水深13m)  

走錨なし 最大瞬間風速42m/s 波高5m 機関不使用 

幸いにもこれまで走錨の経験はないが，やはり他船に迷惑をかけるし，自船も損害を受けるので走錨防

止に細心の注意を払っている。大分県中津港沖には，初めて避泊したが，湾内ではないので波浪に注意し

ていた。また，錨泊船が多数いたので自船及び他船の走錨に注意を払っていた。どちらにも走錨はなく，

台風を凌ぐことができました。 
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セメント船 3215トン 周防灘豊後高田沖 台風16号 双錨泊両舷6節(水深13m)  

走錨時の風速35m/s 波高5m 機関使用  

台風の中心が接近し，最大瞬間風速48m/sになったとき，船体が風向に対して横になったので，機関前

進原速で船首を風に立てたところ，走錨が止まった。風速25m/sで極微速力前進，風速30m/sで微速力前進，

風速40m/sで半速力前進として機関を使用した。他の錨泊船も1海里以上離れていたので，走錨時も十分に

対応できた。 

フェリー 969トン 大分県別府湾 台風23号 双錨泊右8節左8.5節(水深43m)  

走錨時の風速28m  波高5m 機関使用 

錨地付近は，波が高かったので，横波を受けて大傾斜しないよう機関，舵，バウスラスターを使用し，

波に向首するよう努めた。風圧面積が大きいため，できる限り風に立てるように心がけた。走錨したので，

再度双錨泊とした。その後は走錨なし。 

フェリー 2453トン 大分県別府湾 台風16号 双錨泊右8節左9節(水深37m)  

走錨時の風速40m/s 波高4m 機関使用 

スラスター及び機関を使用して船首方向から風を受けるようにしていた。台風の勢力が強く，40m/s以

上の風が吹く状況であったので，走錨後は錨泊で凌ぐのは困難と判断し，風波に船首を向けるようにして

踟蹰した。フェリーは風圧面積が大きいので双錨泊であっても振れ回りが大きく走錨しやすい。 

ＬＰＧ船 749トン 佐伯湾 台風21号 単錨泊6.5節(水28m)  

走錨時の風速25m/s  波高3m 機関不使用 

風速が25m/sを超えたあたりから走錨が生じたので，すぐに機関を使用し突っ張ったが，錨鎖の切断の

おそれが出たために抜錨し，湾内を航走してもちこたえた。 

 

⑭ 福岡湾・伊万里湾 
 

貨物フェリー 1585トン 博多港 台風23号 双錨泊右5節左2.5節(水深7m)  

走錨なし 最大瞬間風速35m/s 波高2.5m 機関使用 

博多港内は，なかなか広いスペースがないので，錨地の選定には苦労するが，錨泊後に後から小型船が

1ケーブルとかかなり接近したところで錨泊するので困った。他船が走錨して接近してくるのが一番気が

かりである。付近にいた500トン程度の北朝鮮の貨物船が走錨した。 

フェリー 675トン 博多港 台風18号 双錨泊右8節左7節(水深10m)  

走錨なし 最大瞬間風速42m/s 波高3.5m 機関使用 

  台風が直撃する可能性があったので，中心が通過後に風向が激変すると考えて，どの風向に対して双錨

泊とするか，進路に注意した。 

台風の通過により，EからWの風に変化するのを見て錨鎖を繰り出し，双錨泊態勢とした。機関とスラス

ターを使用して最大瞬間風速42m/sを凌いだ。 

フェリー 1926トン 博多港志賀島沖 台風16号 双錨泊両舷7節(水深12m)  

走錨なし 最大瞬間風速43m/s 波高3m 機関使用 

 他船が走錨して危険となったことがあったので，他船が少ない志賀島沖の錨地を選定した。 

風や波の状態により，早めに錨鎖を延ばしたり，機関を使用するようにしている。 

油タンカー 749トン 福岡湾 台風18号 双錨泊右5節左3節(水深10m)  

走錨なし 最大瞬間風速45m/s 波高3m 機関不使用 

 福岡湾内では，多数の避泊船があったので，走錨して自船に接近するときに備え，付近の船舶の船名，

電話番号を調べておき，記録しておいた。 

ケミカル・特殊タンカー 1767トン 伊万里湾 台風18号 双錨泊右5節左6節(水深27m)  

走錨なし 最大瞬間風速38m/s  波高1m 機関不使用 

 船長は常に船橋で指揮をとり，航海士も当直に入れて守錨当直を強化し，機関はいつでも使用できるよ

うにS/Bにしていた。 

ＬＰＧ船 697トン 伊万里湾 台風23号 双錨泊右6節左5節(水深10m)  

走錨なし 最大瞬間風速42m/s 波高2m 機関不使用 

いつでも揚錨できる態勢で，機関をスタンバイしていた。他船の走錨で，自船の揚錨が間に合わなかっ

た場合は，機関と舵を使用してかわす。伊万里湾（特に伊万里湾奥側）は，九州北岸で台風避泊地として

最適である。松浦川付近は，多少うねりが入る。 
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⑮ 西九州・有明海 
 

油タンカー 748トン 佐世保港高島沖 台風23号 双錨泊両舷7節(水深9m)  

走錨なし 最大瞬間風速45m/s 波高1m 機関不使用 

 全員での当直，錨鎖の張り具合の確認。早岐瀬戸から吹出しの北東の風が強かった。 

高島～東浜町間は，特に吹き抜ける風が強かったようで，何隻か走錨していた。 

フェリー 721トン 三池港 台風18号 岸壁係留 

 水門付きの三池港を避難港としているので，走錨などの危険に遭遇することがなかった。 

水門は潮位によって開門の制限があるので，その点を考慮して早めの避難が大切だと思う。 

今回の台風は風が特に強く，ロープと防舷材を増しながら台風の通過を待った。台風の接近により，潮

位が異常に高くなり，船の防舷物が岸壁より高くなる場合があるので注意した。また，他船に横付け係留

しているので潮位の変化による船体の接触等に注意した。 

フェリー 722トン 三池港 台風16号 岸壁係留 

  台風16号は，時速50kmの速度で日本海に抜け，気圧も上がり，風も10m/s以下となったので，避難を解除

したところ，吹き返しの風が予想以上に強く，しかも，長時間吹いた。 

最大風速に対して船首を向けて係留することに注意している。気象の専門家によると，このようなこと

は温暖化による異常気象でありえるということで，今後とも十分に気をつけなければならないと思いま

す。 

 

⑯ 八代海周辺 
 

フェリー 3392トン 八代海水俣港沖 台風18号 双錨泊両舷8節(水深36m)  

走錨時の風速40m/s 波高4m  機関使用 

 他船との距離及び最大風速時の位置関係に注意した。 

最大風速及び風向に向けて双錨泊となるように投錨した。早めに機関を使用した。近くの錨泊船と情報

交換を行い，機関使用を連絡した。 

油タンカー 749トン 八代海 台風18号 双錨泊両舷6.5節(水深15m)  

走錨時の風速45m/s 波高4m 機関使用 

  八代港で揚げ荷後，台風の進路・速力から佐世保港への避難を計画したが，佐世保海上保安部に港内の

状況を確認したところ，錨泊船スペースがないとの回答があり，また，夜間入港となるので断念した。 

他に，三角港，本渡港，八代海南部等について，保安部から情報収集し検討したが，台風の進路(風向

の関係)，港内の広さ，風浪の遮蔽，他船の錨泊状況，水深底質，水域が広く，岩礁・漁網等障害物など

を考慮して錨地を選定した。 

フェリー 8052トン 八代海水俣港沖 台風18号 双錨泊両舷11節(水深32m)  

走錨なし 最大瞬間風速63m/s 波高2m 機関使用 

  台風の右半円が近づいたので，吹き返しの南風に注意した。 振れ回りの抑止，最大な把駐力を得るため

に両舷錨鎖のなす角度を90度くらいに投錨した。トリムを小さくした。 船首が常に風上に立つよう，ロ

グ速力を1.5～3.5ノットに保つために機関をデッドスロー～ハーフまで使い，舵も併用した。 

フェリー 8052トン 八代海水俣港沖 台風23号 双錨泊両舷11節(水深40m)  

走錨なし 最大瞬間風速50m/s 波高2m 機関使用 

 左半円であったが，衛星写真雲の範囲と15m/s以上の強風域が非常に広かったので，振れ回りの抑止と

最大の把駐力を得るために両舷錨鎖のなす角度を90度くらいに投錨した。 

トリムを小さくした。ログ速力を1.5～3.5ノットに保つためにエンジンをデッドスロー～ハーフまで使

った。 

（反省点）予想よりも長く強く吹いた。風向の変化がなかった。 

フェリー 6586トン 八代海水俣港沖 台風18号 双錨泊両舷12節(水深28m)  

走錨なし 最大瞬間風速52m/s 波高2m 機関不使用 

  台風避難時は，常時機関使用できる状態にし，30m/s以上の風速が予想されるときは双錨泊，全保有錨鎖

を使用する。風速20m/s以上で航海士も守錨当直に入れた。 
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フェリー 577トン 熊本県天草本渡沖 台風18号 双錨泊右9節左8節(水深10m)  

走錨時の風速50m/s 波高1.5m 機関使用 

 台風の中心位置ではなく，強風域，暴風域の大きさ，進行速度を考え，早めに避難して通過に備えた。

風速25m/s以上になって機関と舵を使用し，また，バウスラスターによって船首を風上に保持した。しか

し，走錨したので抜錨し，再度両舷5節で双錨泊した。 

フェリー 942トン 本渡瀬戸五色島沖 台風18号 双錨泊両舷8節(水深12m)   

走錨なし 最大瞬間風速58m/s 波高2.5m 機関使用 

 錨泊地点が台風進路上にあったので，右半円か左半円に入るかが予測できなかった。台風が接近するま

で単錨泊で堪え，風雨が強まってから双錨泊に切り換えた。機関を使用して凌ぐことができた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

「台風避難アンケート」に 

ご 協 力 を い た だ き ま し

て，誠にありがとうござい

ました。 

皆様から寄せられました

貴重な体験談やご意見を，

海難防止のために役立てて

いきたいと思います。 
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避難海域あっちこっち 

 

鹿児島周辺の台風避難海域についての情報も寄せられました。 

 

八代海 

   八代海は，適度な水深で，四方を島や陸地に囲まれ，うねりが入ってこない

ので，台風避難に適した錨地となっています。鹿児島港からフェリーがわざわ

ざ八代海まで北上して避泊しているほどです。ただし，八代海の南口には長島

海峡があり，ここは可航幅が狭く，潮流が速いうえに漁船が多いので，初めて

八代海に入るときには注意が必要です。 

鹿児島湾 

鹿児島湾は，桜島南方に東西約 40km 南北約 65km の海域が広がっており，

台風接近時には数隻の大中型船が漂泊したり，低速で航行しながら台風の通

過を待っています。鹿児島湾が右半円に入った台風 16 号では，5 隻の大中型

船が漂泊又は低速航行していましたが，10 隻程度までなら避難が可能と思わ

れます。また，内航船やフェリーは，桜島沖から鹿児島港谷山地区にかけて

錨泊しており，一部は，東風のときに大隅半島側の高須沖や垂水沖(桜島近く

の養殖施設に注意)で，西風のときには知林ヶ島西方の薩摩半島寄りのところ

で錨泊しています。 

志布志湾 

志布志湾は，適度な水深で底質 

は砂ですが，湾口が南東に開いて 

外洋からうねりが入りやすく，大 

隈半島の谷間から吹き込む突風も 

あり，台風の避泊地としては適当 

ではありません。平成 14 年には 

3 万トンの大型外国船の走錨・乗 

揚海難が発生しています。 

八代海

鹿児島湾 

志布志湾
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主な避難海域における台風に伴う風と波の予測      

               ～(財)日本気象協会発行『気象海象要覧』から抜粋～ 

 『気象海象要覧』では，特定の海域について，モデル台風の経路ごとに風向風速及び有義

波高を推算しており，台風避難時の錨地の選定や台風接近時の走錨防止の参考となるので紹

介する。ここでは，東京湾，伊勢湾及び三河湾，大阪湾並び

に瀬戸内海の 4 海域を対象とし，台風が各対象海域の東方，

直上及び西方を通過する 3通りの経路ごとに， 

Ⅰ．推算地点における風向風速・波高の経時変化 

Ⅱ．最大波高出現時における有義波高の分布 

について比較してみる。 

 

 

モデル台風は，経路，強さ，速度によって分類されている。 

モデル台風の強さと速度の分類方法については，それぞれ

表 47 と 48 に示すとおりである。 

 

台風の強さによる分類 

Ａ：最強の台風 

Ｂ：ほぼ中程度の台風 

Ｃ：比較的弱い台風 

各緯度におけるモデル的な中心気圧を設定し，この値と比較して分類されている。 

(本編では，強さＣの比較的弱い台風については抽出しなかった) 

 

台風の速度による分類 

Ｆ：最も速いもの 

Ｍ：中間程度のもの 

Ｓ：遅いもの 

各緯度におけるモデル的な台風速度(ノット)を設定し，この値と比較して分類されている。 

 

 

 

 

 

※ただし，東京湾については，強さと速度の細かな分類はなく，次の分類となっている。 

Ａ：勢力が最も強く，最も大きい台風が最も速い速度で進むモデル 

Ｂ：平均的な強さで平均的な大きさを持つ台風が平均的な速さで進むモデル 

Ｃ：勢力が最も弱く，最も小さい台風が最も遅い速度で進むモデル 

26° 27° 28° 29° 30° 31° 32° 33° 34° 35°

Ａ 907 911 915 918 922 925 929 933 936 940

Ｂ 927 931 935 938 942 945 949 953 956 960

Ｃ 947 951 955 958 962 965 969 973 976 980

緯度 
強さ 

表 47 緯度平均の台風中心気圧による分類表(hPa) 

表 48 緯度平均の台風速度による分類表(ノット) 

Ⅰ 
Ⅱ 

モデル 

台風経路

※モデル台風の選定は，10 分間平均の最大風速が 20m/s 以上，

最大瞬間風速が 30m/s 以上を記録した台風を対象としている。

24° 26° 28° 30° 32° 34° 36°

Ｆ 11 16 21 26 31 35 40

Ｍ 6 11 16 21 25 30 35

Ｓ 3 6 10 15 20 25 30

緯度 
速度 

強さ・速度 
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   東京湾 

 

  

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

】 

 

 

 

2.5 

① ② 

③ 

 

図 52 風向風速，波高の経時変化 

東
京
湾 Ａ点

モデル台風 ①・・・台風が東京湾の西方を通過 (東京湾が右半円)

 羽田沖では，台風が最接近するまでは，強い南風が吹き，

最接近(6h)した後，南西→西南西の吹き返しの強い風が吹

いてやがて西風となる。羽田沖の波高は，最接近時に最大

となるが，風向の変化とともに低くなる。 

また，湾内での波高は，最接近から 2時間後(8h)の西南

西風で最大となり，湾中央部から千葉港沖にかけて波高が

かなり高くなる。 

東京湾に強風をもたらす 3 通りの経路の台風について，勢力が最も強く，最も大きい台

風が最も速い速度で進むモデルを抽出した。また，それぞれの経路ごとに，羽田沖(Ａ点)

の風向風速及び波高の推算値の経時変化を図示している。 

①経路：東京湾の西方を北東進する台風〔右半円〕 

②経路：東京湾内を北東進する台風〔直上〕 

③経路：東京湾の東方を北北東進する台風〔左半円〕 

図 51 風と波の経時変化の推定点 

図 50 モデル台風の経路図 

高 

(m) 

図 53 最大波高出現時の【8h】 

有義波高の分布  

最接近

【羽田沖】 
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風速 

風向 

波高 

風速 

風向 

波高 

モデル台風 ③・・・台風が東京湾の東方を通過 (東京湾が左半円)

 羽田沖では，風向が東→北→北西と変化し，風速には大

きな増減はないが，台風の最接近後の北西風の方が強く，

波高は，最接近の 2 時間前(4h)に東風で最大となる。湾内

での波高は，最接近後に北西→西北西風が長く吹くので，

通過 6 時間後(12h)に千葉港から木更津港沖が最大となる

が，あまり高くはならない。 

モデル台風 ②・・・台風が東京湾(羽田沖)の直上を通過 

 台風が羽田沖付近を通過するため，羽田沖では，風向が

南東→西に急変して風が強くなる。羽田沖の波高は，最接

近時(6h)に南東風で最大となるが，風向が西(陸風)に変化

した後(7h)は急激に低くなっている。また，湾内での波高

は，通過 3時間後(9h)に西風によって千葉港から木更津港

沖が最大となる。 

(m) 

高 

高 

(m) 

図 56 風向風速，波高の経時変化 

図 57 最大波高出現時【12h】 

の有義波高の分布 

図 54 風向風速，波高の経時変化 

図 55 最大波高出現時【9h】 

の有義波高図 

【羽田沖】 

【羽田沖】

最接近 

最接近 
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伊勢湾 及び 三河湾 

 

  

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

①②
③

図 60 最大波高出現時の有義波高の分布 

 

図 61 風向風速，波高の経時変化 

伊勢湾西部 (Ａ点)  三河湾東部 (Ｂ点) 

風速 

風向 

波高 

Ａ点 

Ｂ点 

伊
勢
湾 

三河湾

モデル台風 ①・・・台風が伊勢湾の西方を通過 (伊勢湾・三河湾が右半円) 

風向は，伊勢湾・三河湾とも南東から西に変化し，風速も最接近時に最 

大に達する。波高は，伊勢湾西部(Ａ点)では最接近の 3 時間前に最大とな 

り，一方，三河湾東部(Ｂ点)では，最接近から 3 時間後に最大となる。 

また，伊勢湾での波高は，名古屋港がある北東部で最も高くなる。 

(m) 

高 

伊勢湾及び三河湾に強風をもたらす 3 通りのモデル経路を抽出した。また，それぞれの

経路ごとに，伊勢湾西部(Ａ点)及び三河湾東部(Ｂ点)の風向風速と波高の推算値の経時変

化を図示している。 

①経路：伊勢湾西方を北東進する台風〔右半円〕 

 強さ：最強(Ａ) 速度：中間程度(Ｍ) 

②経路：伊勢湾付近を北東進する台風〔直上〕 

 強さ：最強(Ａ) 速度：遅い(Ｓ) 

③経路：伊勢湾南方を東北東進する台風〔左半円〕 

 強さ：ほぼ中程度(Ｂ) 速度：中間程度(Ｍ) 

図 58 風と波の経時変化の推定点 図 59 モデル台風の経路図 

最接近

最接近 
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風速 

風向 

波高 

風速 

風向 

波高 

図 65 風向風速，波高の経時変化 

伊勢湾西部 (Ａ点) 三河湾東部 (Ｂ点)

図 63 風向風速，波高の経時変化 

伊勢湾西部 (Ａ点) 三河湾東部 (Ｂ点) 

モデル台風 ③・・・台風が伊勢湾三河湾の南方を通過 (伊勢湾・三河湾が左半円) 

 Ａ点・Ｂ点とも，台風最接近後に風向が南東→北西に急反転し，風 

は，台風最接近時に一旦が弱まるが，その後の吹き返しは，通過前よ 

りも強くなるので注意を要する。また，波高は，伊勢湾口付近が最大 

となるが，両湾内ではそれほど高くはならない。 

モデル台風 ②・・・伊勢湾中央部を北東方に通過 (A 点の直上，B 点は右半円) 

 伊勢湾西部(Ａ点)・三河湾東部(Ｂ点)とも，台風通過後に風向が南東→西北

西に反転し，風は，台風が直上を通るＡ点よりも右半円となるＢ点の方が強く

なっている。また，波高は，伊勢湾の中央部付近が最大となっている。 

高 

(m) 

(m) 

図 62 最大波高出現時の有義波高の分布 

 

図 64 最大波高出現時の有義波高の分布 

 

最接近
最接近 

最接近

最接近 
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   大阪湾 

 

  

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

大阪湾北東部(Ａ点 

 

①

②
③ 

図 68 最大波高出現時の有義波高の分布 
図 69 風向風速，波高の経時変化 

大阪湾北東部(Ａ点) 関西空港沖(Ｂ点) 

風速 

風向 

波高 

Ａ点 

Ｂ点 

大
阪
湾

モデル台風 ①・・・台風が瀬戸内海西部を北東進 (大阪湾が右半円) 

風向は，南東→西南西に変化し，風速も最接近時に最大に達して強い風が

吹く。波高は，大阪湾北東部(Ａ点)では，最接近から 1 時間後に最大となり，

湾口からの波浪の侵入によって湾内のほぼ全域，特に，神戸港及び大阪港の

沖合でかなり高くなるので，錨泊には注意を要する。 

大阪湾に強風をもたらす3通りのモデル経路を

抽出した。また，それぞれの経路ごとに，大阪湾

北東部(Ａ点)及び関西空港沖(Ｂ点)の風向風速

と波高の推算値の経時変化を図示している。 

①経路：大阪湾の西方を北東進する台風〔右半円〕 

 強さ：最強(Ａ) 速度：最も速いもの(Ｆ) 

②経路：大阪湾内を北北東進する台風〔直上〕 

 強さ：最強(Ａ) 速度：遅い(Ｓ) 

③経路：大阪湾の東方を北北東進する台風〔左半円〕

速 速

図 66 風と波の経時変化の推定点 図 67 モデル台風の経路図 

(m) 

高 

最接近
最接近 
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風速 

風向 

波高 

風速 

風向 

波高 

図 72 最大波高出現時の有義波高の分布 
図 73 風向風速，波高の経時変化 

大阪湾北東部(Ａ点) 関西空港沖(Ｂ点)  

図 70 最大波高出現時の有義波高の分布 図 71 風向風速，波高の経時変化 

大阪湾北東部(Ａ点) 関西空港沖(Ｂ点) 

モデル台風 ③・・・台風が紀伊半島の東部を北上 (大阪湾が左半円) 

 風向が東→北→西と変化し，吹き返しの北西→西風の方が少し強く吹く

が，風速の増減はそれほど大きくない。波高は，大阪湾北東部(Ａ点)では高

くなっていないが，関西空港沖(Ｂ点)では最接近から3時間後に最大となる。 

モデル台風 ②・・・関西空港直上を北北東方に通過 

 中心の通過とともに風向が東南東→西に急変し，吹き返しの西風が強くな

るので注意を要する。また，波高は，台風の通過時に一時的に低くなるが，

通過後の西風によって高くなり，特に，関西空港付近の大阪湾南東岸では，

通過後に波高がかなり高くなるので注意を要する。 
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図 76 最大波高出現時の有義波高の分布 

図 77 風向風速，波高の経時変化 

Ａ点

Ｂ点 

モデル台風 ①・・・台風が関門海峡付近を北上 (瀬戸内海が右半円) 

瀬戸内海全域が右半円に入るため，

風向は，南東→南西に変化し，風速は，

最接近から 1～2 時間して南南西風の

ころに最大に達する。波高は，南寄り

の風が長時間吹き付ける広島湾，備後

灘北部及び播磨灘北部の本州沿岸で高

くなり，陸風となる四国沿岸では高く

ならない。 

瀬戸内海に強風をもたらす3通りのモデル経路

を抽出した。また，それぞれの経路ごとに，播磨

灘北部(Ａ点)及び広島湾(Ｂ点)の風向風速と波

高の推算値の経時変化を図示している。 

①経路：海域の北方を北東進する台風〔右半円〕 

 強さ：ほぼ中程度(Ｂ) 速度：中間程度もの(Ｍ)

②経路：海域内を北東進する台風〔直上〕 

 強さ：最強(Ａ) 速度：中間程度もの(Ｍ) 

③経路：海域の南方を北東進する台風〔左半円〕 

 強さ：最強(Ａ) 速度：中間程度もの(Ｍ) 

図 74 風と波の経時変化の推定点 図 75 モデル台風の経路図 
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モデル台風 ②・・・台風が瀬戸内海中央部を北上 (燧灘・備後灘直上を通過)  

 風は，右半円の播磨灘北部では，東→南→

西に変化してかなり強く吹き，逆に，左半円

の広島湾では，東→北→西に変化するが右半

円ほど強くはない。波高は，播磨灘北部では，

南寄りの風が長時間強く吹くため，かなり高

くなり，播磨灘周辺での錨泊には注意を要す

る。また，左半円の備後灘や燧灘など四国沿

岸でも北よりの風で波高が高くなる。 

風速 

風向 

波高 

図 80 最大波高出現時の有義波高の分布 

図 78 最大波高出現時の有義波高の分布 

広島湾(Ｂ点)  

モデル台風 ③・・・台風が大阪湾を北上 (瀬戸内海が左半円) 

 瀬戸内海全域が左半円に入るため，風

向は東→北→西に変化し，台風に近い播

磨灘北部では最接近時に風向が急反転

するので注意を要する。風速は，最接近

後に風向の変化とともに最大となり，波

高は，広島湾などの本州沿岸では高くな

らないが，吹き返しの西風によって播磨

灘の淡路島側や燧灘で高くなる。 

播磨灘北部

(Ａ点)  

図 81 風向風速，波高 

    の経時変化 

図 79 風向風速，波高 

の経時変化 

広島湾(Ｂ点) 

播磨灘北部(Ａ点)
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