
漁船海難と再発防止 
－大分県周辺海域で発生した海難の分析－ 

 
平成１５年３月 
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大分県は、７５０ｋｍ余りの海岸線を有し、その北部の周防灘、国東半島周辺の瀬戸内海西部海域、県 

央部の別府湾及び南部の豊後水道に面し、県内には１１０港の指定漁港があり、９，０００隻を超える大 

小の漁船が、それぞれの海域において特徴のある漁業を営んでいます。 

また、その漁場は、外洋から速吸瀬戸を経て、瀬戸内海を航行する各種船舶の航路筋にも当たり、貨物 

船など多くの船舶が輻輳しており、これらの海域において、漁船が関連した海難が多数発生しています。 

そこで、門司地方海難審判庁は、平成１１年から同１３年の間に大分県周辺海域で発生し、漁船が関係 

した海難事件で、海難審判庁理事官が認知した６６件中、門司地方海難審判庁が裁決を行った衝突１６件 

及び乗揚３件の計１９件について海難を分析し、漁船関連海難の再発防止に向けた提言を行うこととしま 

した。 

     今回の分析と提言により、漁業関係者の海難に対する理解が深まり、同種海難の再発防止に寄与できれ 

ば幸いです。 

 

門 司 地 方 海 難 審 判 庁 

は じ め に 
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１ 海難発生の実態 

（１） 海難発生海域と海難種類 

衝突が３３件と最も多く、全体の５割を占めている 

   海難発生海域と海難種類は以下のとおりである。 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

発生海域 

 

 

 

 

種 類 

①豊後水道周辺

海域 

 

(臼杵湾及び沖

無垢島から宮崎

県境に至る海

域) 

②関埼周辺海域

 

 

(別府航路第１

号灯浮標から沖

無垢島に至る海

域) 

③推薦航路周辺

海域 

 

(伊予灘西航路

及び周防灘航路

付近の海域) 

 

④臼石鼻周辺海

域 

 

(国東半島臼石

鼻沖合の海域) 

 

⑤豊前海域 

 

 

(中津港沖合海

域) 

 

計 

衝 突 １３ ５ ４ ９ ２ ３３ 

乗 揚 ３  １   ４ 

機関損傷 ２ １    ３ 

火 災 ５     ５ 

その他（死傷、

属具損傷、遭難）
１５  ２ ２ ２ ２１ 

計 ３８ ６ ７ １１ ４ ６６ 

（単位：件） 
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海難発生地点分布図 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

■衝突  ■火災  ■乗揚  ■機関損傷  ■その他（死傷、属具損傷、遭難） 

大 分 県 

宮崎県 

中津 

国東半島 

臼石鼻 

別府 

関埼 

臼杵 

佐伯 

周防灘 

伊予灘 

福岡県 

愛媛県 

② 

① 

④ 

③ 

⑤ 

豊後水道周辺海域 
で多発！！ 

①豊後水道周辺海域 

②関埼周辺海域 

③推薦航路周辺海域 

④臼石鼻周辺海域 

⑤豊前海域 

臼石鼻周辺海域 
で多発！！ 
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（２） 衝突事件における海域別相手船等種類 

衝突発生海域は、好漁場である豊後水道周辺や臼石鼻周辺が顕著 

豊後水道周辺海域では、まき網船団探索船、臼石鼻周辺海域では底びき網漁船の衝突が多発 

各航路周辺海域では貨物船との衝突が多発 

 
 発生海域 

 

 

 

種 類 

①豊後水道周辺

海域 

（臼杵湾及び沖無

垢島から宮崎県境

に至る海域） 

②関埼周辺海域 

 

（別府航路第１号

灯浮標から沖無垢

島に至る海域） 

③推薦航路周辺

海域 

（伊予灘西航路及

び周防灘航路付近

の海域） 

④臼石鼻周辺海

域 

（国東半島臼石鼻

沖合の海域） 

⑤豊前海域 

 

（中津港沖合海

域） 

 

計 

貨物船 ７ ２ ３ ４ １ １７ 

漁 船 ２  １ ２  ５ 

プレジャーボート ３ １  １  ５ 

旅客船  １    １ 

油送船    １  １ 

押 船     １ １ 

遊漁船      １ 

船舶同士の衝突

【漁 船】 

交通船    １  １ 

単独での衝突 防波堤  １    １ 

 
計 １３ ５ ４ ９ ２ ３３ 

（単位：件） 
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２ 分析対象事件 

門司地方海難審判庁が裁決を行った事件２１件のうち、衝突１６件及び乗揚３件の計１９件・２４隻を分析対象事件とした。 

 

（１） 発生時刻 

夜中から明け方にかけて多発 

海難発生時刻は、１９件中０３、０７時台が３件と最も多く、０４、０８時台に各々２件、他は０２、０５、０６、

１１、１４、１７、１８、２０、２３時台に１件ずつ発生している。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

海難発生時刻の状況

0

1

2

3

4

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

発生時刻（時台）

件
数
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（２） 運航の形態 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

運航の形態

0

5

10
往航中

帰航中

操業中

漂泊中

漁場移動中

その他

漁業種類

ごち網漁業
刺網漁業

曳縄漁業

潜水器漁業

はえ縄漁業

一本釣り漁業

まき網漁業

底びき網漁業

７隻 

１隻 
１隻 

２隻 

２隻 

３隻 

４隻 

４隻 

２４隻 

海難発生時の運航形態の状況は、対象漁船２４隻中、往

航中が８隻と最も多く、次いで帰航中が６隻、操業中が５

隻、漂泊中が２隻、その他（密漁中）が２隻、漁場移動中

が１隻となっており、往航中と帰航中で全体の６割近くを

占めている。 

また、底びき網漁船が７隻と最も多く、次いで

まき網漁船、一本釣り漁船が４隻などとなってい

る。 

漁場に向かう途中（往航中）が３分の１を占めている 底びき網漁業に従事する漁船が３割を占めている 
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３ 海難の原因 

（１） 衝突事件（１６件・２１隻） 

① 原因 

衝突原因のほとんどが「見張り不十分」である 

衝突１６件、対象隻数２１隻に関る海難原因は、「見張り不十分」が１４隻、「灯火不表示」が３隻（うち２隻は密

漁船による故意の消灯）、「相手船の前路に急に進出」が１隻、「船位不確認」（防波堤衝突）が１隻であり、「原因な

し」とされた２隻を除くと、衝突原因のほとんどが、「見張り不十分」であることがわかる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

0

2

4

6

8

10

12

14隻数

見張り不十分 灯火不表示 相手船の前路に急に進出 船位不確認 原因なし

衝突の原因
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② 「見張り不十分」の状況（１４隻） 

「見張り行為なし」が４分の３を占めており、衝突に対する危険感覚が希薄になっている 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

見 
張 
り 
行 
為 
な 
し 
(75％) 

・ 後部甲板などで漁獲物の選別作業中であった。 ・・・・・・・・・・・・・・・・・・ ４隻 

・ まき網船団の灯船が、魚群探索中に魚群探知機等の監視に気を取られていた。 ・・・・ ２隻 

・ 操舵室で横になったり、お茶を入れたりして漫然と運航していた。 ・・・・・・・・・ ２隻 

・ 漁具整理等他の作業をしていた。 ・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・ ２隻 

・ 機関点検作業により、操舵室を無人としていた。 ・・・・・・・・・・・・・・・・・ １隻 

見 
張 
り 
行 
為 
あ 
り 
(25％) 

・ 高速航走時の船首浮上により、船首死角が生じていた。 ・・・・・・・・・・・・・・ ２隻 

・ 後方の見張りをしていなかった。 ・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・ １隻 
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  （１） 乗揚事件（３件・３隻） 

① 原因 

     対象隻数３隻に関る海難原因は、「居眠り」が２隻、「進路選定不適切」が１隻であった。 

 

   ② 居眠り運航の背景及びその防止措置をとらなかった理由 

(ア) 出港前夜の遊興による睡眠不足により、船橋当直中眠気を催した際、船長に報告しなかった。 

(イ) １週間にわたる連続操業による疲労の蓄積と睡眠不足により、船橋当直中眠気を催した際、我慢できると思い

増員を頼まなかった。 

 

   ③ 進路選定不適切となった理由 

     元ノ間海峡において、霧により視界が制限され、 

通航の目標としていた元ノ間灯標が視認できなか 

った際、同航路の航行を中止し、大島北方の広い 

海域を航行する適切な進路を選定すべきであった 

が、接近すれば同灯標が見えるものと思って進行 

した。 
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４ 事例分析 

（１） 両船とも漁獲物の選別作業に専念し、見張りを行わず衝突した事例 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Ｂ丸 （４.９８トン）

〈法定灯火を表示〉 

 漁船Ａ丸漁船Ｂ丸衝突事件 （平成１２年８月２日０４時１０分 臼石鼻東方沖合発生）  

Ａ丸 （４.９９トン）

〈法定灯火を表示〉 

損傷 Ａ丸 左舷船首外板に破口 
      甲板員が転倒して負傷 
Ｂ丸 右舷船首部損傷 

 

０１時１５分

投網 

０１時３０分 
曳網を開始 
針路２１０度 
自動操舵 
速力１.２ノット 

０３時３０分 
「他船不存在」という先入観の発生 
操舵室に戻り周囲を見回したが他船

が見当たらなかったので、漁獲物の選

別作業に専念 

０４時１０分  衝突 

発進直後 
「他船不存在」という先入観の発生 
目視により周囲を見回して、レーダ

ー（０．７５海里レンジ）でも確認

したが、他船が見当たらなかったの

で、漁獲物の選別作業に専念 

０３時３０分 
底びき網漁を終了 
針路２５５度 
自動操舵 
速力５.０ノット 

４０分間 見張り行為なし

気象・海象：晴、風なし、潮候は上げ潮の初期 

０３時３０分 
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海 難 原 因 分 析 と 教 訓 

 
Ａ 丸                       Ｂ 丸 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

原 
 
因 

後部甲板で漁獲物の選別作業に当たり、周囲の
見張りを行わなかった。 

後部甲板で漁獲物の選別作業に当たり、周囲の
見張りを行わなかった。 

衝 突 

教 
 
訓 

分 
 
析 

夜間は、他船や障害物が発見しにくい視覚環境となっており、厳重な見張り行為が要求される。 
このことを忘れて４０分間も見張り行為が行われず、漁獲物の選別作業を優先させることは大変危
険である。 

危険な状況であることを認識するとともに、「他船不存在」という先入観からの脱出には、適切な
間隔での目視及びレーダーを活用するなどの周囲の見張りを行うことが重要である。 
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 漁船Ｃ丸漁船Ｄ丸衝突事件 （平成１２年３月３１日１１時４８分 臼石鼻南東方沖合発生）  
（２） 死角を補う見張りを行わなかった漁船と操舵室で横になって見張りを行わなかった漁船との衝突事例 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Ｄ丸 （４.４５トン）

〈トロールによる漁ろ

う中の形象物を掲示〉 

Ｃ丸 （６.６トン） 

 

損傷 
Ｃ丸 左舷船首部船底 
外板に亀裂 

Ｄ丸 船尾部分が大破 
して廃船処分 
船長が鼻骨骨折 

１０時４５分 
針路１７７度 
自動操舵 
速力１.９ノット 
曳網を開始 

１１時４８分  衝突 

８分間腰掛けたままの姿勢 

他船が避けてくれるとの期待感の発生 
曳網を開始した頃から航行する船舶が見当

たらず、操舵室内で約１時間横になる 

１１時４０分 
 針路２７３度 自動操舵 速力２０ノット 

１１時３５分 
操業を終え、漁場を発

進し、漁獲物・漁具の

整理作業を開始 

緊張感からの解放 
伊予灘航路の船舶の輻輳する海域から遠ざかった 

安心感の発生から、見張りに対する手

抜き行為に及ぶ 

船首甲板での漁獲物・漁具の整理作業

を終え、操舵室に戻るとき前方をいち

べつしたが他船を認めなかった。その

ため、平素は死角を補う見張りを行っ

ていたが、操舵室内に腰をかけたまま

の姿勢で見張りを行った 

気象・海象：曇、風ほとんどなし、潮候は下げ潮の末期
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海 難 原 因 分 析 と 教 訓 

 

Ｃ 丸                       Ｄ 丸 

 
 

衝 突 

２０ノットの全速力航行により、船首浮上によ
る死角が生じた状況で、死角を補う見張りを十
分に行わなかった。 

操舵室内で横になり、テレビを見ていて、周囲
の見張りを十分に行わなかった。 

原 
 
因 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

Ｃ丸船長は、平素から死角の発生を認識し、
船首を左右に振ったり、立ち上がったりして見
張りをしていたが、操舵室に戻る前に前方をい
ちべつして他船はいないものと判断したため、
安心感が発生し、その結果、死角を補うことを
しなかったという手抜き行為に陥ったことが要
因と考えられる。 

船舶が輻輳する海域から遠ざかり、周囲に他
船が見当たらない海域を航行すると、緊張感か
ら解放され集中力が低下する。また、低速力で
曳網を開始した漁ろう中の自船を他船が避けて
くれるとの期待感から操舵室内で横になってテ
レビを見るなどし、見張りを行わなかったこと
が要因と考えられる。 

 
 分 

 
析 

 
 
 
 
 
 

２０ノットの高速力で進行しているのであ
るから、常に危険な状況であることを認識し、
死角を補う適切な見張りと操船に集中する必
要があ  る。

漁ろう中であっても他船に避航を期待せず、
全方位にわたり、継続して見張りを行う必要が
ある。 

 教 
 
訓 
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（３） 死角を補う見張りを行わなかった貨物船と操舵室で座って見張りを行わなかった漁船との衝突事例 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 貨物船Ｅ丸漁船Ｆ丸衝突事件 （平成１１年１０月４日０８時１５分 周防灘航路推薦航路周辺発生） 

Ｅ丸 （１，６５０トン） 周防灘航路第４号灯浮標 

周防灘航路第５号灯浮標 

Ｆ丸 （４.０トン） 

（Ｆ丸船長死亡） 

損傷 Ｅ丸 右舷船首部に擦過傷 
Ｆ丸 右舷船尾外板に亀裂 
及び擦過傷 
船長が海中に飛び込み溺死 

 

 ０７時４０分 
針路１０２度 
 自動操舵 
速力１１.８ノット 

死角の発生 
船橋内から前方の見通しが甲板上の

デリックポスト等により妨げられる

状況 
気になる第三船の存在 
右舷側同航船５隻、左舷側操業中の

漁船４隻が存在 

０６時５０分 

はえ縄投入開始 

０７時１０分 

 はえ縄投入終了 

潮のぼりを行いながら待機 

０８時１０分 

衝突地点付近で潮のぼりを終え漂泊開始 

 

０８時１５分  衝突 

漁船４隻 

貨物船４隻 

砂利船 1隻 

操舵室に座ってお茶を飲む 

気象・海象：晴、北東風、風力 4、視界良好 
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海 難 原 因 分 析 と 教 訓 

 

Ｅ 丸                       Ｆ 丸 

 
 

デリックポストにより前方に死角が発生して
いたほか、Ｅ丸船長の「本船の右舷前方に同航
する砂利船１隻、貨物船４隻及び左舷前方に操
業中の漁船４隻がおり、それらに気を取られて
いた」との供述から、第三船に対する注視時間
が長くなった可能性も考えられる。 

船首方に死角が生じることを認識していた
のであるから、操舵室内を左右に移動したりレ
ーダーを活用するなど、他船を見落とすことが
ないように周囲の見張りを十分に行う必要が
ある。

自船が漂泊中であるからといって他船のみ
に避航を期待してはならず、漂泊中といえども
厳重な見張りを行い、必要に応じて機関を使用
して避航するなど、衝突を避けるための措置を
とる必要がある。

はえ縄投入の作業から２時間以上が経過し、そ
の中で１時間にわたる潮のぼりを繰り返す単調
な作業が続いたため、操舵室内で座り、お茶を
飲むという、海難に対する危険意識が鈍化した
ものと考えられる。また、お茶を飲むとき座っ
ていた位置が相手船の進入方向の反対側になっ
ていたことも気づくのが遅れた要因の一つと考
えられる。

衝 突 

デリックポスト等の甲板上構造物により、死角
が生じた状況で、死角を補う見張りを行わなか
った。

漂泊中、操舵室内で座ってお茶を飲むなどして、
周囲の見張りを行わなかった。 

原 
 
因 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
分 
 
析 

 
 
 
 
 
 
 
 
教 
 
訓 
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（４） ソナーに気を取られ見張りを行わなかった漁船と漁ろう中の漁船との衝突事例 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

衝突  ２０時０５分 

Ｈ丸 （４.４トン） 

〈前、後部の作業灯点灯〉

Ｈ丸船長死亡 

 漁船Ｇ丸漁船Ｈ丸衝突事件 （平成１１年８月１日２０時０５分 佐伯湾発生）  

Ｇ丸 （１８トン） 
〈まき網船団灯船 
法定灯火を表示〉

損傷 Ｇ丸 船首部に擦過傷 
Ｈ丸 船尾部を大破し，半没状態

のち廃船処分 
      船長が骨折などを負い，海

中に投げ出され溺死 

はえ縄投縄中 
針路１５２度 
自動操舵 
速力３.０ノット 

２０時０４分 
針路１８０度 

１９時２４分 
魚群探索継続（前夜の操業場所へ）

速力１５.０ノット 

１９時１５分 
ソナーを使用して魚群探索を開始 
速力１１.０ノット 

１９時５４分 
魚群探索継続 
当海域で約１０分間蛇行や旋回 
を繰り返しながら魚群探索 
（僚船方向へ向け左転開始） 

１９時４６分 
魚群探索継続（前々夜の操業場所へ） 
速力１５.０ノット 

気象・海象：雨、南風、風力 5、潮候は上げ潮の末期 
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海 難 原 因 分 析 と 教 訓 

           Ｇ 丸                       Ｈ 丸 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

衝 突 

本件発生の原因はない。
魚群探索中に転舵をする際、ソナーの映像に気を取られ、転
舵方向の見張りを十分に行っていなかった。 

原 
 
因 

分 
 
析 

Ｇ丸船長が見張り不十分となった要因としては、次のことが考えられる。 
１ 操縦席に腰掛けており、周囲が見えにくかった。 
２ 安全運航に対する認識不足  
夜間、悪天候下、他船や障害物が発見しにくい視覚環境であることを考慮す
ると速力を１１ノットから１５ノットに増速したことは、危険な状況といえ
る。 
３ 環境条件悪化に伴う作業の困難化  
更に、南寄りの風と雨が強くなり、レーダー画面の中心付近が表示されなく
なった。 
４ あせりの発生  
 ・約１時間の探索で、魚群を発見できず。 

（前夜の操業場所、前々夜の操業場所でも発見できず） 
 ・僚船はすでに集魚作業を始めていた。 
 ・僚船が操業している海域に向け魚群探索を行いながら近づくこととした。

教 
 
訓 

Ｇ丸船長は、夜間、悪天候及びソナーでの魚群を発見できず、更に僚船はす
でに操業準備作業にかかっているという状況の中、心理的な動揺はあるが、魚
群探索に没頭することなく、安全運航を優先させ、冷静に周囲の見張りを行う
ことが必要である。 
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（５） 当直者が居眠りに陥り転針地点を過ぎてしまいそのまま乗り揚げた事例 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

竹ヶ島 

 佐 伯 湾  

 漁船Ｉ丸乗揚事件 （平成１２年２月１３日１７時５０分 元ノ間海峡発生） 

元ノ間海峡 

Ｉ丸 （１５８.１５トン）

大島 

損傷 Ｉ丸 船首部船底外板損傷 
      プロペラブレード曲損 
      魚群探知機損傷 

予定の針路 

乗揚  １７時５０分 

１７時００分

出航 
１７時１７分 
針路１０２度 
速力９.０ノット 

 

１７時２２分 
座いすに座って当直中、

眠気を覚える 

転針予定地点で転針

できずに進行 

居眠りに陥る 

気象・海象：晴、北風、風力 1、潮候は下げ潮の中央期 
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海 難 原 因 分 析 と 教 訓 

 
Ｉ 丸 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

乗 揚 

単独で船橋当直中、居眠りに陥った。 
原 
 
因 

分 
 
析 

居眠りを誘発した要因としては、次のことが考えられる。 
１ １週間にわたる連続操業による疲労の蓄積。 
２ 睡眠不足：１日４時間の睡眠が連続していた。（自宅３時間、航海中の仮眠１時間） 
３ 風邪気味で微熱があり体調不良であった：薬の服用 
４ 体調不良時の交代要員不足（操船に必要な免状を受有する者がいなかったため、やむなく出航、
操船に当たった。） 
５ 単調な当直：自動操舵、単独当直、気象条件は良く海上も穏やかであった。 
６ 当直に対する持続力の低下：操舵室後方の台上に置いてある座いすに座る、暖房状態で、操舵室
のドアは閉め切っていた。 
７ 眠気を催したとき、気力で頑張れば大丈夫だと思った。 

教 
 
訓 

疲労や睡眠不足とならないように努め、服用する薬の成分にも注意し、当直中、眠気を催した場
合、休息中の甲板員を起こして２人当直とすることが必要である｡ 
その他、操船中に眠気を催した場合にあっては、自分は眠らないという気力で頑張っていても生
理的現象に耐えることには限界があり、そのためには「手動操舵に切り替え、立った姿勢で操船に
当たる」、「いすから立ち上がり適宜移動する」、「操舵室外の冷気に当たる」、「顔を洗う」、「コーヒ
ー、紅茶を飲む」、「チューインガムをかむ」、「操業の合間にできる限り仮眠をとる」等の有効な方
法も考えられる。 
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５ 海難の再発防止に向けた提言 

  （１） 見張り行為を最優先させましょう 

夜間、底びき網、まき網漁業に従事する漁船の衝突が多発しています。 

主な原因の一つとして、帰航中又は曳網中に行う漁獲物の選別作業の専念が見張り不十分につながっているので、

見張り行為を最優先させ、適切な間隔で目視又はレーダーを活用して、周囲の見張りを怠らないようにしましょう。 

見張りは、「全方位にわたり」「対象物を特定せず」「継続的に繰り返して」行いましょう。 

その他、特に注意すること 

① 航行中、船首方に死角が生じている場合は、手抜き行為をせず、船首を左右に振ったり、見張り位置を移

動したりして、必ず死角を補う見張りをしましょう。 

② 漂泊・錨泊又は曳網する場合も、他船が自船を認めているとは限りません。他船のみに避航を期待せず、

漂泊・錨泊中又は曳網中といえども厳重な見張りを行いましょう。 

③ 魚群を探索中に、魚群探知機、ソナーなどの監視に気を奪われることなく、周囲を見回す頻度を多くする

ことを心掛けましょう。 

④ 適用航法を遵守し、相手船が完全に通り過ぎるまで十分な動静を監視することに心掛けましょう。 

  （２） 居眠り運航に要注意 

「気を引き締めて」等の精神論より、眠くなったら無理をせず、他の乗組員を呼んだり、単独乗組みのときには

安全な海域で錨泊するなどの勇気をもつことのほか、刺激（冷気に当たる、洗顔する、コーヒーを飲むなど）を取

り込むことによる居眠り防止を図りましょう。 



当直者は、周囲をいちべつしただけで“まさか他船はいるまい”、疲労等による“まさか眠ることはあ

るまい”などと、操船に対する「危険感覚の希薄化」が事故を招いています。 
漁業協同組合をはじめ関係団体各位におかれましては、一層の安全操業への指導・教育をお願い申し

上げます。 

お願い 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

海難審判庁ホームページもご覧下さい！ 

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

門 司 地 方 海 難 審 判 庁 
〒８０１－０８４１ 
北九州市門司区西海岸１丁目３番１０号 
門司港湾合同庁舎１０階 

電 話 ０９３－３３１－３７２１ 
ＦＡＸ ０９３－３３２－１３２４ 
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