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北洋における船体着氷＊
略

沢　田　照　夫＊＊

　要旨：ここ10年あまり厳寒期の北洋海域では，舶体着氷によるタラ漁船の沈没事故があり次いで発生する

ようになり，毎冬多くの人命や資材の損失が跡を絶たないところから，この間題がようやく世間の注目を集

めるにいたった．

　そこで本報ではまず北洋タラ漁業の推移と，1957／58年から1965／66年の9冬間に発生した同漁業における

着氷海難の実態を紹介する．

　つぎに1965／66年の出漁船からよせられた実測報告をもとに，千島海域（南・北千島および東・西カムチ

ヤッカ海区を含む）における着氷時の気象・海象状態の解析から，すでに公表されている船体着氷発生の条

件ならびにその時期の一部に訂正を要する点を指摘し，おわりにこの冬沿海洲沖と千島海域で発生した同時

に2隻づっ転覆・沈没し全員が死亡した着氷海難の実例を紹介し，当時の気…象・海象の諸条件から発生原因

を解明した．

　1．　はしがき

　すさまじいばかりの交通戦争下にあいつぐ航空機や登

山者の遭難など，空・陸にわたる人的被害の激発につれ

ていまほど人命尊重が強く叫ばれている時代はあるま

い．だが，眼を海の交通事故にもたとえられる海難，と

くに漁船の遭難にむけるとき，業種によつてはその死亡

率が東京都内の交通事故のなんと30倍をこえているにも

かかわらず，単に労働災害という理由でマスコミからも

ほとんど黙殺されている現状は，どこかが狂つていると

しか考えられないだろう．

　なかでも厳寒期の北洋海域ではここ10年あまり，出薄

中のタラ漁船が，ある日，ある時刻，ひとことの連絡も

ないまま忽然と氷海に消え去るという，きわめて悲惨な

事故が年を追つてふえはじめ，関係者を憂慮させてい

る．

　ところがこの海難は，ほぽ例外なく全員が死亡してい

て遭難当時の状況が皆目つかめないため，数年前までは

単なる原因不明の事故として片付けられる始末であっ

た．

　この間にも事態を重くみた関係方面では，各分野から

原因の究明に乗り出した結果，最近にいたつてようやく

遭難船の大部分は，シケと寒気のため船上に打ち上げら

＊On　the　Ice　Accretion　on　Ships　in　the　North－

　west　Paci且c　Ocean．

＊＊T．Sa》》ada，

｝一1966年8月8日受理一

1967年1月

れた海水のシブキがそのまま船体の上部構造に凍り着い

て次第に厚さを増し，これが復原性能のいちじるしい低

下をひきおこし，突風にあおられて一瞬のうちに転覆・

沈没したものであるという結論を得た．

　しかしながら，そのごも激しい船体着氷による遭難

　（着氷海難）が依然として跡を絶たないばかりか，ここ

二・三年はかえって激増の傾向にあり，あまりに多い遭

難にたまりかねた衆議院の農林水産委員会が，1965年12，

月この間題を取り上げてその実態の調査と対策の確立に

乗り出すなど，最近にわかに世間の注目を集めるに至っ、

た．

　一方気象庁をはじめ水産庁・海上保安庁などの関係機

関のあいだでも，それぞれの立場でこの海難を未然に防

ぐための対策を講ずる気運が高まってきてはいるもの

の，なにぶんにも北洋海域だけにみられる局地的な特殊

な現象だけに，それが明らかに気象・海象の条件で発生

するもののわりには気象人の中でもまだよく知られてい・

ないうらみがある．

　筆者はすでに船体着氷および着氷海難の実態にっい

て，二，三の断片的な報告を発表してきたが，その後の

資料の集積からここにその全ぽうを紹介してみよう．

　2・，冬季北洋タラ漁業と船体潜氷

　前章でも述べたように着氷海難は，せいぜい10年ぐら

いまえからみられるようになったまったく新らしい災害

なので，その発生を追求するまえにまず北洋タラ漁業の

推移を知る必要がある．

　第二次大戦後の北日本の沿岸漁業は，漁業人口の自然
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12 北洋における船体着水

：増にともなう急速な漁船の増加と，それが必然的にもた

ちす乱獲による資源の枯渇から，いきおい漁場をあらた

に沖合に求めざるを得なくなった．

　たまたま1953／54年の冬，釧路基地から96トソ型の底

・引船20隻あまりが，タラ漁の試験操業のため南子島・エ

ト・フ島の東方海面へ出漁し，全船とも獲物を満載して

帰港したことから，当海域がタラ漁の好漁場として一躍

ク・一ズ・アップされ，翌冬から多くの底引船がこの漁

場へ殺到するようになった．

　さらに56／57年には，あらたに100隻にのぽる84トソ

型の延縄船団が試験操業に進出するなど，年々出漁船は

ふえるいっぽうで，最近の盛漁期（12月一3月）には，

花咲，釧路，八戸および遠く塩釜などの港を基地とする

約400隻の操業船が千島漁場へ集中する．

　このような出漁船の増加と平行して，漁船の大型化と

それにともなう漁場の遠隔化が急速にすすみ，現在漁場

拡南千島から順次北上して中部・北千島の近海，さらに

イはカムチャッカ半島の東西両沿海へと広がってきてい

る．
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図一1　冬季北洋タラ漁場

　またこれとは別に日本海沿岸の椎内，小樽などを基地

・とするタラ底引船団も，冬のあいだ流氷にとざされるオ

赤一ツク海漁場の代替えとして，59／60年ころからソビ

・エト領・沿海州の沖合に新漁場を開発し，現在50隻あま

りが毎冬この海域で操業している．

　このような北洋における底引きおよび延え縄の漁法に

．よるタラ漁は，前者は水深60～240mの，また後者は

120～240mの海面を漁場とするため，冬季の漁場の分

二布ばおおむね図一1のようになる．

　またその漁期はおおよそ9月から翌年4月までのあい』

】だで；あるが，この期間内でもとくに12月一3肩の厳冬期

は，いわゆる“脂（あぶら）の乗った”良質のタラが獲

れ値段も高騰するので，いきおい各漁場とも操業船が急

増する．しかしその反面，気象状態がもっとも悪い時期

にあたり，ほとんど毎日のようにシケと低温がっづくの

で，多かれ少なかれ船体に氷が着くことは，これらのタ

ラ漁船にとっては避けられない宿命ともいえる．しかも

僅か2・3時間のあいだに厚さ20cmをこえる激しい

船体着氷に見舞われるケースがひと冬に必らず数回おこ

り，これが次章でのべるさまざまな海難の直接原因とな

るわけである．

　3．　着氷海難の実態

　前述のような経過で冬季北洋タラ漁業は，おおむね

57／58年から本格的操業に移ったが，その漁期である57

年9月から58年4月までの8ヵ月間に53件の海難事故を

かぞえた．これは出漁船532隻に対して10％の海難発生

率にあたり，全国平均0．4％とくらべて実に25倍という

驚くべき高率を示した．

　なかでも12月一3，目の盛漁期だけで，9隻の延縄船と

6隻の底引船が行方不明となり，あわせて235名にのぼ

る乗り組み員がことごとく死亡と断定されるという，そ

の規模と損害比率において本邦海難史上かつてない大き

な犠牲を払った．

　ところがこれらの遭難船は，2月26日南千島シコタソ

島沖合から“すごい着氷だ”と連絡してきた延縄船「第

7久栄丸」（71トソ・15名乗り組み）以外は，すべて原

因不明のまま消息を絶っており，一時は領海侵犯の疑い

でソビエト側に抑留されたとの見方がつよまった．しか

しそのご漂流物の発見などからつぎつぎと沈没が確認さ

れるや，関係者へのショックは異常に大きく，ついに生

命の危険から乗船を拒否する漁船員さえではじめた．

翌58／59年にはさすがに操業をとりやめる漁家がふえ，

出漁船も一挙に半数の284隻まで減少したが，それでも

なお海難は41件をかぞえ，発生率はかえって前冬を4％

強も上廻る結末となった．加えて盛漁期にはたまたま4

隻の延縄船がついに帰らず，計62名の尊い人命が失われ

るなど，冬季北洋タラ漁業がいかに大きな危険性をとも

なうかをきびしく立証した．

　たまたま2月中旬，行方不明となった延縄船「第1稲

荷丸」（62トソ・16名乗り組み）の救助のため，北千島

海域へむかった巡視船「とかち」（350トソ）が，同海域

で捜索中1時間で厚さ10cmに達する物すごい着氷に

見舞われてついに操船不能におちいった苦い経験から，

船体着氷の危険度がにわかに認識されほじあ多前冬消息

、天気”ユ4．1ゼ



、北洋における船体着水

を絶った15隻の漁船も，恐らくは大量の着氷の重みで次

第に復原力を失ない，突風のため瞬間的に転覆したもの

に違いないと断定されるに至った．

　しかし一方では，これほど高価な代償でさえも，なが

年の凶漁にあえく・漁民の貧困にはとうてい勝てず，くる

冬もくる冬も危険を覚悟のうえの強行出漁がつつぎ，そ

の都度人・船もろとも氷海に消え去る悲劇が依然として

跡を絶たないのが実状である．

　そこで57／58年一65／66年のあいだの各盛漁期に発生し

た，着氷が原因であると断定または推定される海難事故

をあげてみると，表一1に示したようなおびただしい数

にのぼる．

表一1　過去9冬における着氷海難の発生状況

年　次
全　損死亡

1蝋トソ数

1957／58

58／59

59／60

60／61

　61，／62

62／63

63／64

64／65

65／66

15

4
8
6－

11

2
71

8
6

死　者

合　計

1．110

　358
　6221

　528

　75

　167

　671
　589「

　836

235

62

124

102

16

33

103

104

106

57⊥4959「885

船体放棄

隻数 トy数

2
2
2
4
4
、

1
5
1
1

22

海中転落

件数 行　方
不　明

102　　2

166 4
213，5、

323…？、

541 ？

991？
625　　？1

60　　7－

84　　3

2，213

2
5
8
8
15

11

14

11

8

82

　この表の説明にはいるまえに，まず表中にあげた着氷

海難の種類についてのべておくと，

　（イ）全損死亡

　　全損死亡とは船体が沈没し，さらに乗り組みの全員

　が死亡した場合をいい，海難のなかでもっとも重大な

　ものである・ただしここでは，大量の着氷の重みで船

　体が傾むいたまま復原せず，転覆のおそれがあるため

　救助を求めたのち消息をたったもの，またはなんら連

　絡はなかったが，遭難当時の付近海面の気象・海象状

　態からみて，着氷が原因で沈没したことがほぽ確実と

推定されるものだけを取り上げた．

（・）船体放棄

　　着氷の重みで船体が次第に傾むきだし，ついに転覆

　寸前の状態まで追い込まれたため，やむなく乗り組み

員が船を棄ててボートなどで脱出した場合をいう．な

お比較的島の近くで操業する千島漁場では，大シケの

1967年1月

15

　ときは各島周辺のソビエト領海内へ避難する（緊急入

　域）が，転覆のおそれがある場合は全速で陸地に向・

　い，船体を故意に海岸に乗り上げて沈没を防いだのち

　に脱出することが多い．

　（ハ）海中転落

　　ここ数年来，船体着氷を防止または軽減するためさ

　まざまな実験が試みられてきたが，いまのところ着い

　た氷を物理的に砕いて落とすという，もっとも原始的

　な方法のほか決定的な有効対策はないことが判明し

　た．そこで氷が着きはじめると普通で3時間ごと，ひ

　どいときには2時間おきに船をとめ，乗り組み員が総

　出で木槌で氷を叩き落す作業をくり返して船体の保全．

　にっとめる．

　　しかしなにぶんにも着氷するほどの荒天下の作業だ』

　けに，除氷中の作業員が大波にさらわれて海中へ転落

　する事故がしばしば発生する．水温（一2～0。C）の

　冬の北洋海域では，海中で5分も生きのびることはぎ

　わめてまれで，ほとんどが心臓マヒで即死する．した、

　がって落ちれば絶対に助からない．

　　なお件数と人員が一致しないのは，一度に数人も転

　落することがあるためで，北千島沖で発生した「第2Z

　直栄丸」（99トソ）一65年12月17日一の場合，左げん

　突らか如おそった巨大な波に叩かれて甲板で除氷中の

　4人が“アッ”という間に船上から消え，勢いあまっ．

　た波頭はさらに操だ室の戸をこわし，中にいた1人ま

　で海中に持ち去ったというすさまじい記録がある．

　このような直接・間接的の着氷海難の被害を，過去9

冬にわたって集計したのがこの表で，失なわれた漁船が

79隻，計7，170トγにおよび，さらに各船が積んでいた

漁獲物まで加算すれば，物的被害の総額は驚ろくべき数

字に達するだろう．

　だが，船はまた造れるし，魚はこんごも獲れる．しか、

し，氷海に呑まれた967名の乗り組み員は決して帰って

はこないのである．

　つぎに船体の損失をともなった海難の発生状況を月騨

にみれば，表一2のようになり，1月と2月，また12月

と3月とではいずれもほぽ均等に発生しているが，全損、

死亡だけに限ると約半数が2月に集中しており，これに

1月を加えれば全体の70％以上がこのふた月のあいだに．

おこっていることがうかがえる．

　ではその発生分布はどうだろうか．図一2には月ごと

に各海難の発生地点を，全損死亡は●印，船体放棄は⑭

印，また海中転落は×印でそれぞれ示してあるが，便宜1

15
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表一2　月別ならびに海区別の発生状況

月

12月

1月

2月

3月

着　氷
海　難

件数

14

26

28

11

究捌
比率
　　件数（％）

18

33

35

14

9

15

26

7

比率
（％）

15

26

46

12

海　区

南千島沖値）

北千島沖（B）

東カム沖（C）

西カム沖（◎

沿海州7中（E）

道北沖（F）

道東沖⑥

着　氷
海　難

件数

27

12

9
5
10

11

5

、比率

（％）

34

15

12

6
13

14

6

全　損
死　亡

件数

18

8
6
5
9
8
3

比率
（％）

32

14

11

9
16

14

5
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上北洋海域をっぎの6海区に分けてみる（図一1参照）．

　A．南千島沖……北緯48度以南の千島列島周辺の海

14

図一2の（4）

　　上．

　B．北千島沖……北緯度48以北の千島列島周辺の海

　　上．

　C．東カム沖……北緯51度以北のヵムチャッカ半島の

　　東側海上．

　D．西カム沖……北緯51度以北のカムチヤッカ半島の

　　西側海上．

　E．沿海州沖……ソビエト領沿海州ぞいの海上．

　F．道北沖……日本海に面した北海道西部の沿海．

　G．道東沖……太平洋に面した北海道東部の沿海．

　では全損死亡と船体放棄をあわせた，船体の損失をと

もなった海難について海区別の発生状況をみると，もっ

とも多いのがA海区で，以下B・F・E・C・D・Gの

順となり，出漁船数の相違を考えなければA・B両区で

、天気”14．1．『
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半数をしめ，やはり千島周辺が船体着氷の本場といえ

る．

　他方F・G両区内での遭難は，ほとんどが操業をおえ

獲物を満載して基地へ帰港中の事故なので，これを考慮

した場合の日本海側での発生率（E＋F）は27％とな

　り，この海域での海難も意外と多いことがわかる．

　　また全損死亡だけに限るとBとEとが入れ換わるだけ

で，A海区の18隻をトップにそれ順位は変らない．

　海中転落については発生地点がはっきりしているもの

だけを示したが，ふたり以上の場合はその人数をカッコ

「内に付記しておいた．

　4。　着氷の発生条件とその時期

　船体着氷にあづかる気象・海象のおもな要素には，気

温，水温および海面状態（風向・風速）があげられる

が，59／60年に千島海域（南・北千島沖および東・西カ

ム沖を含む）へ出漁した，84トソ型延縄船と96トソ型底

引船を対象に実施された着氷条件についての調査結果に

よると，この海面では，

　（1）　気温　　　（一30C）前後から氷が着きはじめ，

　　（一6℃）以下になると着氷が激しくなる．

　（2）海面状態一風力：4（風速5．5～8．Om／s）が

　　つづいているとき，向い風で走れぱ船体にかなりシ

　　ブキを浴びる．（参考波高：平均1m）

　（3）　水温一英国での実験によると，（＋1～一1。C）

　　の範囲内でよく着氷する．

　とされている．

　ところでこれらの条件を65／66年の実際の船舶観測結

果から検討してみよう．

　この冬オホーツク海を航行中のソビエト船舶から，は

じめて船体着氷が報ぜられたのが11月6日で，発生地点

拡図一3の上図でみられるカラフト北東沖合で，早くも

厚さ12～15cmの着氷をみており，翌7日にはやや南

の海上でも弱い着氷が観測された．

　しかしそのごこの海面では下旬後半までまったく着氷

をみていない．

　そこでまず水温条件をみるため，6日一10日の半旬平

均水温分布を重ねてみると，いずれも（＋3～＋2・C）の

海面で着氷している．同じく下旬後半の場合も，図一3

の（2）図にみられるように，（＋4～＋3。C）で発生して

いるところから，当海面については前記の英国での実験

結果をそのまま適用するのは危険と思われる．

　さらに同様の方法で月ごとに着氷発生と水温分布とを

対照させたのが図一4で，この図に使った資料はソピエ

　‡967年1月
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図一3の（2）

ト船舶からの通報のほか，釧路・根室の両基地から出漁

したタラ漁船が毎日定時連絡の際知らせてくる着氷情報

から得たものである．

　なお着氷強度にっいては，便宜上その成長速度によっ

てつぎの階級であらわすことにした．

　（1）　弱い着氷〔0〕……その成長が3時間にっき，

　　厚さ5cm以下の場合．

　（2）なみの着氷〔1〕……その成長が時間につき，

　　厚さ6～10cmの場合．

　（3）強㌧・着氷〔2〕……その成長が3時間にっき，1

　　厚さ10cmをこえた場合．

　図一4について各月の特徴からあげてみると，

　12月一発生海面が次第に東へ移り，千島海域でもほ

とんど全域にわたって発生がみられるが，カラフト近煙

海で依然強度〔1〕の着氷がっづいているのに比べて，

〔0〕が全体の61％をしめるなどその強度はまだ弱い．し

かし5％たらずの〔2〕は比較的水温の高い南千島沖で

発生している・予想外なのは日本海北部の着氷で，北海

道西岸から僅か40キ・の海上で早くもなみ程度の着氷が

15



16 北洋における船体着水

1無O●皿 150●露

　　　　　　　　　　　　　ききi．
o

’5ミ。N

一5の●駕

　　一暢●質

着　氷　彊　度

0強度：o

e強度：！

●強度：2

図一4　着氷強度と水温分布（干島海域）

■hO●鵬

FE　B　RUARY

151『

鍵》

●

一ε5・既

一50●鵬

曽舞5●N’

図一4の（3）

芸NUARY幣…il麟……………

憾．，騨　…

　　　　　　20C

’5禦

一50●漏

一’≒5噌

1菊噌

M　A　R　C　H

1讐●B

　も　ロQ

　もo
㌻
ノ

命：．

・’演

刀ぐ＼

ヤ　ロ　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　コ　

氷i

　　　　　　＼の．4

　　　　　　　　ロ　　　の

　涜
　　　な　　　一550N・。＼

一50鰯

一厚5噛

図一4の（2）

　おこっている事実は十分注目に値いする．

　　1月一千島海域では東カム沖を除いてほぽ一様に発

　生しているが，着氷の激化がめだち，〔0〕が前月より

　14％へり，逆に〔2〕が3％増とその比率をたかめ，そ

　の中心も北千島沖へと移っている．オホーツク海内部が

　空白なのは，北岸からの流氷群の南下がはじまり，船舶

　が千島列島東側のう回航路につくようになったためであ

　る．

遜　なお参考のため本邦の航空機・巡視船による海氷観測

　結果，ならびにソビエト船舶やアメリカ観測船＊などの

　観測資料にもとづいた，各月の中旬における流氷野の限

　界の平均位置を各図に挿入した．

＊カリフオルニヤ大学，スクリップス海洋研究所観
　測船“アーゴ”号による．

図一4の（4）
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　2月一南千島沖での発生が大幅にへり，代って東カ

ム沖の増加がめだってぎたが，これはオホーツク海側か

らの流氷野の接近につれて，南千島の近海では風浪の発

達が極度にはばまれるようになった結果によるものと思

われる．また着氷の激化はさらにその度を増し，〔0〕が

1月と変らない反面，〔2〕が29％と倍にちかい激増ぶ

りで，着氷海面が東カム沖のはるか沖合まで広がったこ

とは見逃せない．

　3月一この冬千島海域からは1件の発生も報告され

なかったが，これが異例であることは前章の着氷海難の

この月の発生分布からみても明らかである．ただし平年

でも中旬以降はほとんど着氷しないのが常である．

　そこで以上の考察をもとに，前記の3条件を再検討し

てみると，

穐天気”・14．1ま



北洋における船体着水

難
写真一1　カラフト束沖でみられた初期の船体着水
　（発生日時）1963年11月8目06時現在

　（着氷個所）揚錨機（厚さ最大2cm）

　函館海洋気…象台観測船「高風丸」（335トソ）

　まず気温については，今冬の着氷範囲を例にとると

（一〇～一13。C）と予想外に幅広く，とくに（一3。C）以

上の場合でしばしば着氷している．事実，函館海洋気象

台の観測船「高風丸」（335トソ）も，63年11月8日カラ

フト東方沖合（図一3参照）を平均12m／sの北西季節

風にさからって西進中，午前3時（気温一1．5。C）ころ

から揚錨機，ハソド・レール，アソテナなどに氷が着き

はじめ，午前6時（気温変らず）には，写真一1のよう

に，厚さ1～2cmまで成長し，このため交信不能にお

ちいった経験をしている．

　したがって，気温が氷点以下にさがれば一応着氷のお

それがあるとみてよい．

　なお気温と成長速度との関係は，精密な観測がないの

で詳細はわからないが，（一6℃）以下で，激しく着氷中

との報告が多かった．

　つぎに水温は，着氷の発生を左右するほど重要な要素

でないことは，3月にまったく発生しなかった事実から

も明白である．ただしこれは例外なので他の月をみる

と，おおよそ（＋4～一2℃）のあいだで着氷しており，

一応水温が（十4。C）以下の海面では他の条件さえ揃え

ば着氷はおこり得るといえよう．

　さらに水温と着氷強度の関係をいえぱ，12月の南千島

沖や1・2月の西カム沖などの例外はあるにもせよ，定

常的な冷水域である北千島沖では常時激しい着氷に見舞

われることが多いことからして，決定的な要素ではない

にしても低水温が着氷の成長を促がすことは，水温が低

いほど空中におけるシブキの冷却速度が大きいことから

考えて十分うなづける．

　おわりに，海面状態すなわち波浪は，過去に北洋海域

1967年1月
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での波浪観測の例がなく，また陸地の存在がおよぼす地

形効果など問題点の多くがなお未解決であり，その5え

流氷野の接近で風下側ではその発達が極度に押さえられ

るなど，さまざまな悪条件がつきまとうため，現状では

はっきりした境界値を求めることはまず不可能といえ

る．したがって，後章でのべる着氷海難の実例の紹介の

中でおおよその目安を示す程度にとどめたい．

　着氷の時期については，もっとも早くはじまるのがオ

ホーツク海北西部で，例年11月上旬には着氷がみられ，

以後発生海面は次第に南へと移行する．終了の場合はこ

れとは逆になるが，図一3・4や漁船の報告などから平

均的な発生期間を求めるとっぎのようになる．

　〔着氷期間〕

　　東・西カム沖…………11月下旬一3月下旬

　　北千島沖………………12月上旬一3月中旬

　　南千島　〃　…………12月中旬一3月上旬

　　沿海州　〃　…………12月上旬一・3月中旬

　5．　全損死亡の実例

　A．沿海州沖〔第32天祐r丸・第25妙宝丸〕の場合

　65年12月15日午後の沿海州沖は，日本海を北東進する

発達中の低気圧の接近につれて，北よりの風が次第に強

まり，夜にはいると風速20m／sをこえる大シケとなっ

た．おりから沿海州漁場へ出漁中のタラ底引船8隻は操

業不能となり，近くのソピエト領海内にはいって難を避

けるため各船いっせいにベルキーナ岬へむかったが，

「第52天祐丸」からの無線連絡によると，夜半ころには

北の風35m／s，波高4～5mと天候はさらに悪化し，

そのうえ気温も急降して船体に激しく着氷しはじめ，2

時間ごとに氷を落としながらすすむという難航ぶりであ

った．

　16日04時38分，避航中の「第32天祐丸」（96トソ・19

名乗り組み）は稚内海上保安部あて，‘●着氷がひどく，

船体が30度傾むいたまま戻らない，救助たのむ”との発

信を最後に消息を絶ち，同じく避航中の「第23妙宝丸」

（92トソ・15名乗り組み）も15日午後から，僚船の懸命

の呼びかけにもまったく応答が途絶えた，

　両船はいずれも新造鋼鉄船で救命器具も完備してお

り，無線機の故障ともみられたが，稚内基地から遭難現

場に急行した巡視船2隻が僚船と合同して漁場一帯をく

まなく捜索しても，漂流物など手がかりになるものはな

んら発見されず，20日に至ってついに全損死亡したもの

として捜索を打ち切った．

　図一5の（1）は15日21時の地上天気図で，日本海を

π
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図一5の（2）遭難現場付近の気象状況

北東進した顕著な寒冷前線をともなう996mbの低気圧

は，同日09時礼文島の南方海上まで北上したが，そのご

針路を徐々に北に変えながら急に速度をおとすととも

に，1時間に約5mbの割合で猛烈に発達した．

　21時現在の両船の遭難地点は，低気圧の中心から南西

方200～300キ・の範囲内の強い北西季節の場にあり，事

実遭難現場に近いサスノーワ岬では，図一5の（2）に

示したように，すでに平均風速35m／sの猛吹雪ととも

に，高さ3mの風浪が北東沖合から打ち寄せる大シケ

となっている．

　奪た前線通過直後（一14℃）の強い寒波が侵入してお

づ，夜半宗谷海峡からオホーツク海へ抜けた低気圧の動
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　図一5の（4）　大気成層状態（ウラジオストック）・

きや僚船の情報から推して，遭難当時（16日03時前後）

の海上は，瞬間最大45m／sの暴風雪に加えて9’気温

（一15。C）内外，波高5～6mという最悪の事態にあっ

たとみられる．

、天気”14．1．
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　さらに「天祐丸」は96トソの船体に150トソもの獲物

を積んでおり，また「妙宝丸」も出漁日数からみてかな

りの獲物を積んでいたと思われるので，両船とも大量の

着氷にとりつかれてトップ・ヘビィの状態に追い込まれ

たとζろを強い突風にあおられて，ひとたまりもなく転

覆・沈没したものと考えられる．

　なお参考のため船体着氷の主役である寒気の動きを

二850MB等圧面で追ってみると，図5の（3）のように

極方面から南下した（一36。C）の強い寒気の中心は，14

日よるひとつはバイカル湖北東方，他のひとつは満州北

都に達していた．そのごも後者の動きは依然大きく，南

東にすすんで15日のよるには早くも満州中部までおりて

唐たため，沿海州南部への寒気の突っ込みがきわめて鋭

く，図中の等温線の混み工合からもこの寒冷前線がいか

’に強力なものであったかが容易に察しられよう．

　また当時の成層状態をウラジオストックの状態曲線で

『判断すると，図一5の（4）のように，15日の09時（破

線）と比べて21時（実線）は，寒冷気団の侵入による

400MB以下の対流不安定化がめだち，とくに700MB

「以下の寒気移流がさかんで，このため800MB以下の

・低層ではいちじるしく不安定化しており，これが突風性

の暴風雪ときびしい寒波をもたらし，このような悲惨な

海難を招いたものと考えられる．

　B・千島海域〔金栄丸・第6明神丸〕の場合

　66年1月30日千島列島近海は，図一6の〔1〕のごとく

オホーツク海南部を北東進中の発達した低気圧の接近に

つれて，午後から風波が次第に高まってきたため，当時

拙漁中の漁船57隻は一斉に操業を中止し，それぞれもよ

19
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図一6の（2）　遭難現場付近の気…象状況

■967年ゴ月

りの島かげに緊急入域した．

　ところがたまたま北千島漁場での操業をおえ，獲物を

満載して帰港中の底引船「金栄丸」（84トソ・15名乗り

組み）と「第6明神丸」（84トソ・13名乗り組み）の2

隻は，基地（塩釜）への帰りを急ぐあまり列島にそって

横波をかぶりながらも強引に南下をっづけていた．しか

し976mbに発達した優勢な低気圧は，図一6の（2）の

ように夜半まえには早くもオソネコタソ島の西方に近づ

き，このため中部千島の海上では吹雪をまじえた25m／s

以上の西～南西の強風が吹き荒れ，両船とも難航をきわ

めた．夜半ころ低気圧がホ・ムシ・島付近を通って太平

洋側へ抜けたあと，風が北西に変って一段と強まり，平

均風速30m／s，高さ8～9m（有義波高，「第38金城丸」

による）の大波に1mさきも見えないほどの猛吹雪を

まじえた大シケとなり，気温も一気に（一10℃）内外ま

で急降して激しい着氷がおこった．

　あけて31日零時35分，ラショワ島の西も80キ・付近に

あった「明神丸」が，‘・シケのため支え中，救助たの

む”の緊急通信を発して間もなく，今度は北ウルップ水

道の「金栄丸」から零時38分，‘浸水激しく機関室ま

で”との遭難信号を僚船が受信し，以後の呼びかけに対

し両船ともまったく応答が途絶えてしまった．

　直ちに救援にかけつけた巡視船隻は，僚船と協力して

遭難現場付近の海上を7日間にわたってく・まなく捜索し

たがなんの手がかりも得られず，2月6日に至ってつい

に全損死亡したものと断定のうえ一切の捜索を打ち切っ

た．

　なお両船の遭難にさき・だつ30日15時10分ころ，すでに
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北洋における船体着水
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写真一2　千島海域でみられた最盛期の船体着水

　〔発生日時〕　1960年2月8日現在

　〔着氷個所〕　船首上甲板銃座付近（厚さ最大20

　　　　　　　cm）

　巡視船「そらち」（350トソ），後方にみえるのは

同型の巡視船
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ウルップ島の東約60キ・の海上では，釧路へ帰港中の底

引船「第1勝運丸」（299トソ）が大量の氷にとりつかれ

て船体が危険となり，乗り組み員が総出で除氷中のとこ

ろへ突然大波がおそいかかり，作業員2名が海中へ消え

るという事故が発生しており，この状況に照らしても当

時両船が大量の氷を着けたまま航海していたことはまず

間違いない．そのうえ両船とも70トソ内外の獲物を積ん

で満船の状態にあったことなどから推して，次第に厚く

なる着氷の重みで復原力が極度に低下したところを，巨

大な横波に持ち上げられて“アッ”という間に転覆・沈

没したことは確実と思われる．

　（当時両船の捜索に加わった巡視船「ゆうばり」によ

れば，2月2日の現場付近の海上では朝から25m／sの

強風による激しい着氷に見舞われ，みるみるうちに船体

は全面氷におおわれてさながら“氷ダルマ”の様相を呈

するにいたった．（写真一2参照）．同日夕刻における推

定着氷量は約15トソ，ハソド・レールの径6ミリの鎖が

直径30cmの氷の棒にふくれあがって2か所で切断，

また支柱8本がアメのようにねじ曲がるすさまじさで，

同夜おそくには転覆のおそれが生じたため，全員が救命

胴衣をつけ命ヅナをたよりに除氷作業に入いった．翌3

日も依然シケがおさまらず，着氷の重みでアソテナが2

ヵ所で切れ，さらに大波に叩かれてブリッヂの回転窓2

個がこわれ使用不能となる有様であった）．

　そこでこの大シケの原因をさぐるため，前回と同’じく

寒気の動向を850MB温度場で追ってみると，図一6の

（3）に示したように，オホーツク海の北西沿岸に（一36
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図一6の（3）850MBにおける温度場と寒気の移動1

概

“500C　　　　⇔無OOC　　　　－1500C　　　　噛200c　　　　一■00G

　l　　　l　　　l

NE　URO

、

300梱

　JAN。301966
1　　　冤
モ

敏．　、
　　　　　　＼

　　　　　　　　￥

拠
　　　　　　　　、　　　　　　　に　　　　　　　1　、
　　　　　　　，　　　　　　　　　ち
　　　　　　　i’
　　0900衛　　　　　　　　’
　　　　　　　　サ　　　　　　　　ゴ
　　　　　　　　k
　　　　　　　　、

’失
1　　　。
き

1総軌

、

、

舞CO擾3

　　　　　■
　　5母o露

1
　　2100

、

＼／

ε30顯

、

、

、

￥

￥

、

、
、

700麗B

．建轟＿
　　＼＼1

蜘．譲謁

一20。G　峨o。o　l

図一6の（4）大気成層状態（根室）

℃）の中心をもつ寒気が鋭く南東につっ込んでおり，30・

日21時の遭難現場付近は強い寒気の張り出しの軸ちかく

の場にあった．また当時の成層状態を根室の資料からう

かがうと．図一6の（4）のでみられるように，30日21時

、天気”14．1．



北洋における船体着水

の状態曲線（実線）でほぽ700mb層にみられる前線面

に転移層がまったく認められないことから，同日の夜半

ころ現場付近を通過した寒冷前線はあらたな寒気の補給

で若返ったきわめて活澄なものであったと判定できる．

さらにより上層に眼をむけると，当時のジェット・スト

リームは，沿海州南部から北海道をへてほぼ千島列島ぞ

～・に走っていた．

　したがって，今回の海難に考えられる原因としては，

上記の諸要因がひきおこした気象的悪条件のもとで，積

・み荷を満載しながら船体に着いた大量の氷を落とそうと

もせず，そのうえ大シケの中を横波をうけながらも敢え

1て航海するという，無暴としかいいようのない操船上の

ミスが重なって招いた事故といえよう．
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訪中学術代表募金名簿（その1）

国際学術交流委員会

　橋本清美会員は，日本気象学会を代表して訪中学術代表団に参加し，9月上旬から約1ヵ月中国を訪問
し，目中両国の気象の交流を深めて帰国いたしました．近年両国の気象学者の交換がさかんとなり，また今

i回の橋本会員の訪中が成功のうちに実現できましたことは，学会の皆様の御支援によるも一ので，ここにあつ

く御礼申し上げます．

　橋本会員は多くの成果と共に，中国の気象関係の文献を持ち帰りましたが，これらにっいてほなるべく早

～・機会に，学会員の方々に報舎いたします．

　募金名簿は地区別，臼数別，受付け順で，敬称は略させていただきました．

　　募金総額　　217，550円

　　支出　分担金　150，000円，事務費・国内旅費　67，350円

　　’〔北海道地区〕

　5ロ　函館海洋気象台有志

　3口　李柾雨
　1ロ　中村勉，若浜五郎，小林禎作，小島賢治，前

野紀一，竹内政夫，黒岩大助，菊池勝弘，葛西俊之，山

崎　武，斎藤　勉，下田正一，石井幸男，里見　穂，灰

野博三，桑名十郎，鯉沼正一，高畠住吉，前田紀彦，岡

林俊雄，渡辺義夫，粕谷光雄，神原　健，小泉政美，小

野寺昌夫，橋本直之，天野一郎，江田三雄，斎藤　実，

長宗留男，横山泰孝，今井俊男，山本　孜，塩見藺四郎

白石喜一，上田豊治，山本晃，森秀雄，上橋宏，

佐藤完，岩淵敏明，綾　一

　　　　　　　　　　　　　　北海道地区小計5，000

　〔東北地区〕

　10ロ　山本義一

　3ロ　設楽　寛

　2口　府中国一，柿崎晃矢木秀雄，須川　力，後藤

進，後藤常男，藤沢正義

1967年1月

　1ロ　近藤純正，大西外史，安田延寿，中山英夫，門

脇武夫，石橋辰作，新棚信夫，青田孝義，遠藤光衛，渡

辺好友，井上健，湯浅健，栗田茂，山崎敏夫，佐

藤留太郎，山本復太郎，山田五郎，小曽納昭，門脇四郎

渡辺象吉，角野迫夫，富田　弘，村上　博，菅原　司，

渡辺圭章，星川　登，大野義輝，松倉秀夫，野口和則，

山下洋，百足虎治，関根勇八，村上正道，川添信房，早

坂慶一，鈴木哲夫，菊池徹夫，加藤正道，古賀晴成，古

賀偉夫，鈴木敬二郎，吉武素二，吉田作松，難波信吉，

小林　勉，八木恒介，畑山源二，杉沢新太郎，安藤　清

小野　猛，中沢鈴子，安部修一郎，加藤一靖，池田　学

山川　弘，春日　信，北村　修，佐藤　煙，桧山国雄，

斎藤慈郎，浅田暢彦，三宅　瞥，高橋菊治，昆　幸雄，

工藤敏雄，榎本雅安，岡部　通，宮手経雄，中島憲三，

千葉隆夫，石橋昭吉，池田誠也，多田匡臣，本田卓郎，

高子俊夫，加藤和夫，上井兼文，松沢一郎，原田　一，

大久保武，菊池　陞，根津健二郎，酒井重典，土屋正一・

大原道彦　　　　　　　　　　　東北地区小計11，200

　　　　　　　　　　　　　　（以下表紙3頁に続く〉
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