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洞 爺丸の惨事に想う 船舶編集室
←

9月26日早朝九州に上睦した台風15銃ば時速100.餘

キロという驚異的なスピードと北上するに従って發逹す

るという特製生を示しながら本土を縦断し，26日夜には

渥大な暴風となって北海道を襲い，鐵這連絡船洞爺丸顛

悪の大塗事を初めとして，鐵道連絡船4隻一般船舶4887

隻の7熱陛を起し，台風12號14號と相次ぐ腰<だけ台風

でいささか台風輕覗の氣味のあった日本國民を，一夜に
して悲歎と狼狽とに隠し入れた．

なかでも洞爺丸は旋客1,204人，乗員111人を乗せて

おり，その中1,151人が死亡するという愛に世界第二の

海難事故となったため，世間の注目の的となり，－時は

外人に對する特別補償の問題ともからんで政治問題にま

で謹展するかとさえみられて，人災か天災かその原因窮

明の要望は各方面より一時に湧き起ったかの感がある．

勿論時を移さず,海難審測露，運職省，國鐡等はそ恥

ぞれの立場より原因の窮明に乗り出しており，その結果

は刑事責任や遺族補俄の問題ともからんで極めて微妙な

問題を含んでいる．從って未だ船鐙も引揚げられない今

日，不確かな費料を基として輕をし<原因の判鐵を下し
狩り，公に意見を述べたりするのは差腔えなければなら

ないことは勿論で，ここではただ今日まで新聞の報道そ

の他から得られた資料を造船家の立場より解鐸して收録
することにより,識者各位の判断の便に供し度いと思う．

目は大踏次の如くである．

全長
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型深

吃水滿赦
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滿載31軌k量

Cb

速力航海

最高

總噸數

純噸勤

費格

航行睡域

機蝿

旋客

1118.70m

113.20m

15.85m

6．80m

4．90m

3.778m

5,285t

0．547

15.5kn
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1,492t

3級船

沿 海

4,500HP×2,200r.P．m．
1等一69名

2等224名

3等843名

計1136名

143名

態

航海僅備就航滿載
752.01,301.71'563.0
4,4745’023.75,285.0
5.9216.4266.181

一

乗員

状

輕荷

0

3,722

6.642m

’洞爺丸の要目その他

洞爺丸は昭和22年11月時の中日本重工紳戸造船所で

大雪，摩周，羊蹄型の第一船として建造されたもので要
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同上角度28。24。20。18。

但し上の表の復原力(ﾐ車嬬甲板きでのものである。

特徴とする所はいうまでもなく貨車または答率を車楠
甲坂上に積むことでその重量は570tである．このため

重心が下げられないこと，逆に車彌甲板が餘り高く出來
ず，従って乾舷が大きく取れない(1.9m)こと等にあ

り，また風睡面積が大きく風の影響を受け易い．

問題となった開口ほ一設配置圖に示した如く,AH:

識關室天窓,Bは非常口>Cは石炭庫の蓋である．

第2固の復原力曲總は車輔甲板までのもので，箕際は
上部の船室が第3圏の如く，瞬間的には水密と考えられ

るから，顛覆に對してばもつと有利になるはずである．

第2圖黙線はこの船室を浮力範園に算入した復原力曲線
(概算）である．
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第4圖雷時の風速と風向（函館海洋鑪象蜜櫛測）

に達する』という調燕警報を謹した．

これに對して函館海洋氣象墓で記銭した平均風速をみ
ると第4圖の如くなり，大遥豫報は醤っている．ただ洞
爺丸が出港した16時40分前後には風がやや落ち，一部
にほ青空がみられたので運航責任者は台風のスピードか
らみて中心は既に江差を通過して北海道を抜けてしまっ
たと誤認したといわ'f1，，蓑た青函局よりの問合せに對し
て，今台風眼の通過中であり’後刻風波は眠くなるとい
う氣蒙蕊の警告が船の幹部に連絡されなかったともいき.。
れで，ここらIこ人災的要素力辮んでいるわけだが，それ
は本文の對象外の問題である．

さて湾際は台風の進行速度は北上とともに衰えて，洞
爺丸の出港後台風の中心附近力麺過したことは第5間の
自記氣墜計の記録をみても明瞭で，洞爺丸は台風の進行
速度と氣墜勾配による風速との加わる最も危嶮な象眼に
遭遇したことになる。

今回の災害は天災とはいい切れないかも知れないが，
これだけの大きな災害はあらゆる不幸な偶然が積み重な
って生ずるものであって，その重なり合った因子の蝋
と，それが人爲的であるか，偶然であるかの比とによっ
てその災害は天災であったか人災であったかが判定され
るものと筆者は解澤しているが，とも角，今回の樛事に
ついても北海道にこれだけの台風が来襲したのが恐らく
青函速絡船が就航するようになって初めてであったこ
と，台風のスピードが急に遅くなって中心通過の時鮒が
遅れたこと，台風12號14號力糎くだけで案外威力がな
かったこと等が責任者の判断を迷わせたことば想像に難
くない．更に不幸だったのは風向きであって，これまで
津輕海峡は随分荒れて20m/sec.から25]n/sec.の風

．
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第2岡復原力曲線（概算）

船室

〃

"3ifil

2當時の氣象，海象

台風'5銭の北上に伴い，その時速''0キロという猛
スピードと睨み合わせて函館海洋氣象墓は午前11時に
『台風が近づいている．避過ぎから風が弧くなり陸上で
は最大風速20ないし25m/sec,海上では25～30m/sec
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LI6.40洞録丸幾惑
錐5岡 麓時の鏡歴璽化

は珍らしくなく，しばしば鋏航を餘儀なくされてきたの

だが，その風向は多くは季圃楓によるもので北西の風が
多く，函館港は割合に波も低く安全でたとえ間違って出
溌しても，海峡が荒れていれば溌内に避難することが出
來たわけであるが，今度憾風向が南から南西へ徐々 に塗

ったため函館港は長い海峡面を吹いて來る温風と，長い

洋而で充分に發達した高波に蓑ともにさらされて，遜難

する場所がなかったことであろう．

さて常時の風速を調べて馨ると洞爺丸が風浪のため南

口防波堤附近で投錨したのが'9時’分で，その頃平均

S18.4m/sec,21時25分船より突風55m/secの報告

22時12分雨舷穣停止して漂流中SSW23m/sec・322

時26分座礁報告23m/sec.となっている．これは七重

漬の測候所での記録であるから，海上では幾分鰻いとし
ても平均25m/sec～30m/sec位であり，瞬間最大風

速は鍵動奉7割とみて43～51m/secとなる．

船の顛惑の原因となるような突風はある程度の繼繊時
間（例えI潮間の動掘週期の灘程度）を持っていなければ
ならないから，その範園で考えると，鍵動奉ばもつと下
廻って4割程度になると考えられるが，そのような突風
"35m/sec～|42m/secとなる．

一方波はどの位になるかを推定してみると波浪識報理
"I)によると平均25m/sec風速としてこれが南に鍵
ってから5際翻績いたとすると風下の函館側でば波高
6m,波長62m遁期6.3sec,岨度（波高/波長)1/10.7
の極めて急峻な風波が發生する.(Bretschneiderの漣
報諭2)でば遁喚郷勺9sec.と大き目に出るようである).
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‐ﾉヮ

岸の近くでは浅海の影響で波

高は高くなり，風向の愛化や

防波堤の返り波の影響もあっ

て複雑な三角波が立っていた

ことが想腺される．

3船の凌波性

ではこの海象精況で船はど

のような反應を示すかを亥に

考えてみよう・そ恥にば顛覆

に至るまでの經過を考えてみ

なけいぱならないけれども現

在の段階でば筆者の価人的な

糒測に止まるの臆止むを得な

L，．

1）台風時の出港が主原因

であることば論を侠たない．

結果論ではあるがもし族客や

退避していれば，大雪丸蕊二貨車を降して船だけ港外に退避していれば，大雪丸第二

青函丸のように助かったかも知れず，少くとも千餘名の

命は救えたわけであり，更に北海道が度奇台風の洗禮を

受}う･て經醗を積んでいれば，最も危瞼な台風'l』心の東南

域の風上側である青森港に船を集結して置け-ぱ一暦被擦

は少かつたことであろう．

2）出港の結果港外で意外の魍風に遡って錨泊の止む

なきに至ったが，高波のため車楠甲板より漫水して機鴎

が停止し，また浸水のため復原力を著しく阻害された。

3）機關が停止したため風波の力がまともに錨鎖に掛
り，走錨して船ば漂流を初めた．

4）七重漬の沖合で座礁し足を取られて，風波の力を
餘計に受けるようになり，大傾斜を生じた．（あるいば

この時初めて横波，機風を受けるようにたったのかも知
れない.）

5）大傾斜のため貨車が移動し遼に顛悪した（但し顛

悪前に貨車が移動したという変證はない．）

これらの諸原因が次の原因を誘發して行って遂にあの
惨事を起したものと考えられる．

このような備況下の雛の凌波性を論ずることば不可能

に近いけ-れども，一雁推測をしてみるならば，

1）操鞭性

錨泊の止むなきに至った一つの理由として本船の操縦

性を考えなければならない．この型の船ば上部構迭物が

極めて大きく，從って風函面積が極めて大きいた識：避

風時にば操樅がし難くなるということは前からい』､れ･て

いた、

’

■



串

三角波のため完全な同調は生じないから，この数字より

は少くなるので横揺だけで顕悪することはまず考えらiも

ない．

4）突風と波による傾斜

この場合の最もsevereなケースとしては船が風上側

に傾き切った時突風が吹いて来た場合である．すなわち

第7岡において船は平均風唾によって風下側に61だけ

傾きながら，それを中心として左右にそいぞ恥801]00

宛繊橋しているとする．

船が風上側へ－杯傾いた時突風が吹き今までD1であ

った偶力挺がD2になったとすると，風が船を風下側Iこ

押すためになす仕事の中DIのなす仕聯は船の動復原力

に吸收されて，結局船が8,,だげ傾くことにより平胸す

るが，突風のなす仕事すなわちDg-DLのなす仕那は餘

分であるから結局固のAという面積と，識術動復腫挺
のBとが丁鹿等しくなる角度まで傾くことになり，も
しAがBより大きければ顛覆ということになる．

この方法を洞爺丸の雷時の海象Iこ合わせて計擁しよう
とすると次のような卿職にぶつかる．

すなわち

a)上部購造物の浮力がどの程庭僅原性に寄與するか
b)大角庭傾斜時の復原挺の鍵化

c)突風の鍵動が7圖のように階段状にならない

d)不規則な波の中の動騰角度は理想的な同調猫総角
度よりどの位小さくなるか・

等である．

二つの船の復原性の比較ということならばこの黙はさ
して問題とするには雷らないが，絶對的な到笥を下す上
には是非とも明かにしなければならない．

現在の段階ではむしろ洞爺丸その他の高侭な槻I§を擁
って得られたDataによって，逆にこれらの未知歎が
明かにさぃ5るといった方がよいかも知れない．
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相諒風向？億）

第6風船の操継性におよぼす風の影審

模型愛験弱)によれば湿風下の操縦性能は第5間の顔う

になる．横軸は相對風向であり，縦軸は相對風速と船速

との比である．従って船速が風速に比べて遅い時径風の

影響を受け-るわけである．

さて本船は速力15.5ktである力楓墜下にこの速度が

得られたとしても風速/鋸速が4を超えると，すなわち

風速約30m/secを超えると殆んどあらゆる方向からの

風に對して舵を一杯に取っても思う方向に向けられなく

なってしまうことになる．このことからも台風の中へ出

港したのは無理な話で’經験を猿んだ船長が出港を決意
するについては，その判断を誤らせるような幾多の條件

が重なっていたとしか思えない．

2）風による価斜

風単濁では船はどの位傾斜するかというと，平均風速

30m/secで約7･,50m/secで約17'.と

たり，いくら本船の風唾面積が大きくて

も,風だけで吹き倒さ《もる心配はまずない．

3）波による動濡

前述の如く溌報理論より推定した波は波

傾斜17・，迩期は約6秒となって，船の推

定横擢邇期約12秒には同調しないしか

しながら他の懲報理論では週期約9秒とな

り，更に常時胤郵f海峡の西口よりうねりが

催入したともし､われるので，同諦繊振を生

じたとして概算してみると

波傾斜17°として約33.波傾斜11。とし

て25.程度になる．変際は波の不規則性や
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船というものはまず出来ない相談である．

さて沿海航路の船は台風が近づいていれば出港藍見合

卦っせることが出来る．また麓一知らないで出港しても呼

び戻して台風が到達するまでに避難出来る程度の航程で
ある．從って沿海航路の船としては台風に迩違すること

は考えなくてよい．勿論考えるに越したことばないが，

その分を居住性や運航性能の方へ廻すわけである．

從って蓮常邇遇する荒天は不速綾溌によるものであ
り，最悪の場合に低氣唾の中心に通遇すると考えるわけ

である．

昨年より安全法の改正力鍾職省を中心として行わ『Lて

いるが沿海船舶に對する基準の榎本方針も大譜以上のよ
うであると闇いている．

そこでこのような見地から沿海以上の船の復原性基準

案として九州大學を中心として作られた試案によって洞
爺丸の復原性を雷ってみると，

1）風速15m/secの風（不連綾線による風速）によ
り發生した波浪中に託いて塾準では

C,>0.8に對し洞爺丸では

C,=1.58

2）風速32m/secの風（低氣腰中心の風速）のみに
對し，塾準では

C2>0.8こiZに對し洞爺丸では
C2=1.6

となるから，沿海としては台風に遡遇しないという前提
條件のもとでは充分な復原性を有するといえよう・
台風に遭遇することを考えなかった船が台風で沈んだ

のだから船の設計の面からは篭<問題はないかというと
そうはいえない．まず台風に遭遇しないと考えることの
當否があり，その他，不幸にして台風に出遡ったとして
船の性能上，萬策つきて沈没したものかどうか．すなわ
ち錨，錨鎖の弧度，車編甲板の水密性，復原性，獺度簿
にアンバランスがあってその最弱熟が船を噸悪に至らし
めばしたかったか，等肴，造船家として大''､に反省すべ
き問題が幾割'1，ている、

5洞鐘丸事件の教えるもの

，）船の運航寅任者は，船の耐え得る風波の限睦を熟
知していなければならない．
前述のように沿海航路の船はどのような天候.唇も維對

安全なようには作いるものではないしまたその必要もな
い．要は使用者がその船の耐え得る天候の限変を熟知し
・ていて無理をしないことにある・洞爺丸の生淺りの士官
が2人とも噸稲するまで危嶮を感じなかったといってい
るのは驚くべきことで，船の安全性に對する過偏といえ

試みにこれらを考慮しないでa)上割鱈織物は一切復

原力の足しにならない.b)偶力挺は鍵化しない.c)階

段状に鍵化するd)同調動揺である．という假走の下に

計算してみると，浸水の影響を考える蓑でもなく，風速

30m/sec,突風愛動奉40%,では横椛角10.足らずで顛

遜という誌鴎となって馴渡と反する．そこでどうしても

船室の浮力を考慮するとともに他の剖額にも考慮をめく・

らさなければならない．

洞爺丸は座礁または鯛底してから約13分後渥SOS

を發して通信を絶っていることから座礁してしばらく風

波に耐えてから鱗倒しになったと考えられるが，一方他

の述絡船（北見丸外）ではその沈没位睡からみて座礁し
ないで沈没したと考えられるのもある．そこでその違い
を次のように解課してばどうだろうか．すたわち洞爺丸

では車廟甲板上の客室が短い間は水密と考えられるので

復原力に加わり，そのf-め座礁するまでは顛覆しなかっ
たが座礁後反力の中心が船底にたって，風唾偶力艇が墹
大したのと，座礁および混水のための復原力の減少と，

あるいは貨車の片寄り等が重なって暫時の後噸澄したの

に對L,客室を持たない青函型では上部総遥物による復
原力の珊加が餘りないため，座礁するまでもなく顛覆し
たとするのである．

但し両者とも蟇水によって元ぐの復原力もかなり損わ
れていたことは勿論である．

このことからa)に封するなんらかの手掛が得られる

はずである．

次に同じ貨車事用型のものでも室荷だった第12青函
丸は無無だったが，これは錨地の差異もあることで一概
にはいえないが，浦戦時の復原力でば耐え得ず，筌蒐時
の復原力．では耐え得たと考えるならば，海象状態は丁度

その中間にあったとみら恥るから，このことよりb),

c),d)等の読明が得られるかも知瀧ない．

いずれにせよ今の段階ではこれ以上の憶測を暹しくす

ることは無駄であろうが，洞爺丸の惨事に較べて見逃き

れ易い他の速糒船の遡難状況も技術的には極めて重大な

意義をもち，童た貴重厳資料を提供していることを忘れ

てはならない．

4沿海航路船として適雷な設計だったか

事件後，船は推断に顛覆しないようには出来ないのか

という質問をよく受iﾅろ絶對に顛覆しない船は出来な
いことばないだろう.Lかし恐らく採算の合わない勝に

なることだろうし，いずれは何かの開口なり窓なりがあ

ることだろうから，それを閉め忘恥たら保證の限りでな

い．結局鱒IJする人の注意を全然度外覗してな妬安全な
’
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って得られた貴重な資料を生かしてこの種の海難の絶滅

に努力､j-･ること力鑑船家に課せらIrl，た使命であろう。
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舶用機關製造朕況表（昭和29年7月分）

鵬舶局脇辿工業課

よう．

また遥船家の方でも設計の目標として安至限界を明示

･すべきであろう．

2）船の安全性は磯關が停止し定時について考えなけ

ればならないのではないか‐

今回の惨事も這水による機關停止がなけ“3起らなか

ったかも知湿ないのであるが，一般にいって機關が停止

したらもう保たないというのでば心靭い誌で，溌關が停

止し漂流して樹風.,繊波を受けても溌想される天候では

一睡ぼ安全なように設計さ恥なければならないのではな

かろうか．

3）蟻装の問題：

今回の遡難速絡船に共通なかつ相當に重大な因子とし

て車輌甲板よりの浸水が翠げら恥なければならない．新

聞の謡萱によれ,ぱ，天窓はあいていたという．これが本

営ならば荒天準備の怠慢というより外なく，台風輕覗の

一端はここにも現わぃている．

しかしながら一方－箒寸閉め忘れれば致命的な結果をも

たらすような場所に開口があり，かつ荒れ初めてからは

外から閉め難いというのでは考えもので，錨の大きさと

とも庭この際大いに械討さるべきことである．

貨車を稜んでいない大雪丸，第12青函丸が無事だっ

たのが，復原力の違いからか麓水の量の遠いのせいか，

または泊地が異ったからかば今後の諏査で明らかにさ“

ることだろうが丁度限界に近い海象状態だったわけで極

めて貴重な資料である．

いず心にせよ僅事が起った以上はこの高値な綴性を排
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昭和28年4月より本年3月に至る1年間の海運，迭船，關述工業の動きを，正確な資料の裏付によって，完
全に，しかも要領よく捉え，陵く關係者の参考渥費し，斯界の指針たらしむるよう総集されたもので，特に本
番は年鑑世Lて第1回目の刊行であるため昭和28年4月以前の船舶關係罰鐸の動向，推移，蚕料も收録して
いる．

［主な内容］1尊津篇…･･90頁2法令篇..…50頁3蚕料統詩嬬"…･130頁
4日誌溝..…5頁5名簿篇...､50頁

發賓＊薬ゞ天文航法認電冨遁麓歸
淺井榮蚕

豊田清治

【内容】

第1章天文航法の概要第Ⅱ章地球と天球第Ⅲ章時および暦第IV章天測儲位測定原理
錨V章耐庭，方位角の観測法館Ⅵ章太陽の天測露Ⅷ章恒星の天測露Ⅷ章月および惑
星の天測錨Ⅸ章測定滕件の吟味と應用計算第X章天測贈位の軌跡と測定船位の誤差
その他附録22頁，位遥記入剛圖等折込3葉
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