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          ◆ トピックス                                                    ８ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   

 

プレジャー 
 ボート 

「漁船海難防止強化旬間」 
9月21日（木）～ 30日（土） 

4 省庁が連携して全国一斉にキャンペーンを展開 

海難審判庁，国土交通省海事局，海上保安庁及び水産庁の 4 省庁は，

今年も9月下旬の10日間を「漁船海難防止強化旬間」に定め，漁船海難の

防止と死亡・行方不明者の減少に向けたキャンペーンを全国一斉に展開

します。 

毎年，漁船の衝突原因の約8割を｢見張り不十分｣が占めており，また，

平成17年には，漁船海難に伴って105人もの尊い命が失われています。

そこで今年度は，見張りの励行を重点事項に取り上げました。 

 

           海難防止講習会に参加しよう! 

海難審判庁では，漁業関係者を対象とした海難防止講習会や

訪船指導などを通じて，重点事項である見張り励行の重要性を

呼びかけていくことにしています。 

皆さんの参加をお待ちしています。 

～ 海難防止へのメッセージ ～

  

  

No．33(18-9) 

見張り特集 

死亡者 184 人中，漁漁船船がが 110055 人人！！ 

死亡者の発生状況（平成17年）
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海難による死亡者総数　184人

57% 

重点事項   見張りの励行 

上：漁協での海難防止
講習会 

右：訪船指導 

昨年の旬間での活動 
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 平成 17年に海難審判で裁決が言い渡された732 件 1,037 隻のうち，漁船が関係したものは，397 件 469

隻と全体の45%を占めており，そのうち海難の種類別では，衝突が253隻（54%）と最も多くなっています。

また，衝突の原因では，253 隻中 190 隻（75%）が「見張り不十分」となっており，4隻のうち 3隻が見張

りを十分に行っていなかったことによって衝突しています。

「見張り不十分」で衝突した190隻の動態 

漁船での見張り ３つのポイント 

早く漁場に着きたい気持ちは分

かりますが，スピードを出すと

船首が浮上して前方が見えにく

くなります。 

窓から顔を出すなどして，船首

の陰に入っている他船を見落と

さないようにしましょう。 

小型漁船がとまっていたり，ゆ

っくりと網を引いているとき

は，真っ白い航跡が見えないの

で，昼間でも他船から見えにく

いものです。他船があなたに気

付いていないかもしれません。

操業中でも，周囲の見張りを忘

れないように・・・ 

魚の選別・箱詰め作業や漁具・

漁網の片づけが忙しく，周囲を

よく見ていなかったことがあり

ませんか？ あれもこれもと大

変でしょうが，定係地に着くま

では安心できません。 

あなたの見張りで，あなたの家

族に安心の笑顔を届けましょ

う。 

あああなななたたたののの「「「見見見張張張りりり」」」ががが,,,あああなななたたたととと家家家族族族ををを守守守りりりままますすす。。。   

1人乗組み
 95隻 (50%)

2人乗組み
51隻 (27%)

3人乗組み
17隻 (9%)

4人乗組み
4隻 (2%)

5人以上
  23隻 (12%)

漁 船
190隻

その他
　37隻（8%）

作業中の
死傷事故等
28隻（6%）

岸壁等衝突
19隻（4%）

転 覆
　15隻（3%）

衝  突
253隻（54%）乗 揚

66隻（14%）

機関損傷
51隻（11%）

漁 船
469隻

253 隻のうち

190隻(75%)が

見張り不十分 

190隻のうち

半数が 

１人乗組み 

漁場に向かうとき 

船首の陰に他船あり!! 

操業中でも 

周囲に十分注意して!! 

漁港に帰るとき 

魚の選別も大切だけど!! 

漁場に向かうとき 

49 隻（26%）

操 業 中
78 隻（41%） 漁港に帰るとき

51 隻（27%） 

その他
12 隻
（6%）曳網中，魚群探索中など

53 隻

漂泊して揚網中など

25 隻
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Ａ丸：いか一本釣り漁船 7.9 トン 登録長 13.16m 1 人乗組み 長崎県壱岐島勝本港→同島西方の漁場 
 船長：47 歳 小型船舶操縦士免許 海上経験 32 年  
Ｂ丸：一本釣り漁船 3.4トン 登録長 9.98m 1人乗組み 壱岐島半城浦→同島西方の漁場(漂泊して操業中)
 船長：62 歳 小型船舶操縦士免許 海上経験 41 年  
発生日時場所：平成17年 1月 17日 16時 50分 長崎県壱岐島西方沖合 
気象海象：晴 北西風 風力3 視界良好 波高2.5mの北西からのうねり  

海難の概要   http://www.mlit.go.jp/maia/04saiketsu/18nen/moji/mj1804/17mj095yaku.htm（本海難の裁決書） 

壱岐島西方の漁場に向かうＡ丸は，高速で航行したため船首部が浮上し，船首方向が約 20 度の範囲で見通せ

ない状態となった。Ａ丸は，いすに腰をかけたままレーダーで周囲の他船を確認しながら自動操舵で進行中，前路

で漂泊して操業していたＢ丸に気付かずに衝突した。また，Ｂ丸は，漂泊して一本釣り漁業に従事中，釣りに専

念していて左舷正横付近から接近するＡ丸に気付かずに衝突した。 

船首方向が見通せない状態で航行中のいか釣り漁船が，漂泊中の漁船に衝突 

 

233度に定針，17ノットの速力で自

動操舵で進行した。 

操舵室でいすに腰を掛けた姿勢で

は，右舷側に7度と左舷側に14度の

範囲で船首方向を見通すことができ

なかった。立てば見通せるようにな

るが，いすに腰を掛けたまま，レー

ダーで周囲の他船を確認していた。

1.5 海里レンジのレーダ

ーで右舷側 0.5 海里に 1

隻だけ他船の映像を探知

した。いつもより漁船が

少ないことに安心する。

Ｂ丸までの距離1.4海里

Ｂ丸までの距離0.6海里 

レーダーをよく見ていなか

ったので，Ｂ丸の映像に気

付かなかったことから，立

ち上がって上部見張り用の

窓から前方を確認せず。 

衝突直前 

正船首 20m に

Ｂ丸を初認

2時間前 

この地点で操業を開始 

10分前 

漂泊して操業中，左舷船首

80 度 2.8 海里にＡ丸を初

認，操業中の自船を相手船

が避けるものと思った。 

2分前 

Ａ丸が左舷船首68度0.6海

里に接近したが，釣りに専

念していてＡ丸に気付か

ず，そのまま衝突した。 

思い込みは禁物！ まず目で見張ろう！ 
小型漁船では，スピードを出すと船首が浮上して前方が見えにくくな

ります。Ａ丸も，17 ノットの速力を出していたため，いすに腰を掛けた姿

勢では，前方が約 20 度の範囲で見通せなくなっていました。立ち上が

って上部見張り用窓から見張りをして，船首の陰に入った小型船を見

落とさないようにすることが大切です。 

夕方 

前方が見通せない範囲 

左舷14度 右舷7度 

操船者 

マスト 

い
か
釣
り
機
の
ド
ラ
ム 

壱岐島周辺では，赤
い旗を付けた竿を
立てている漁船を
見かけるよ。他船か
ら良く見えるよう
にしているんだね。 

http://www.mlit.go.jp/maia/04saiketsu/18nen/moji/mj1804/17mj095yaku.htm
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Ｋ丸：小型機船底びき網漁船 2.9 トン 全長 13.95m 1 人乗組み 操業中(福岡県藍島北東方の漁場) 
 船長：47 歳 小型船舶操縦士免許 海上経験 32 年  
Ｇ号：貨物船（シンガポール籍） 8,890 トン 全長 135.8m 19 人乗組み コンテナ 7,747 トン  

中国青島港→（関門海峡経由）→京浜港 水先人なし 
船長（国籍 パキスタン 44 歳 操船指揮） 三等航海士が見張り 甲板手が手動操舵 

発生日時場所：平成17年 3月 14日 21時 58分 関門海峡西口(山口県六連島北方海域) 
気象海象：曇 南西風 風力2 視界良好 上げ潮の中央期  

海難の概要   http://www.mlit.go.jp/maia/04saiketsu/18nen/moji/mj1802/17mj085yaku.htm（本海難の裁決書）

Ｇ号は，夜間，関門海峡西口を関門航路に向かって東行中，法定灯火を表示して底びき網漁に従事中の

Ｋ丸の進路を避けようとしたが，Ｋ丸の動静を誤認し，同船の至近で左転して衝突した。 

 

夜間
150度に定針 3ノットの速力で曳網

トロールにより漁ろうに従事してい

ることを示す緑・白 2 灯と両舷灯及

び船尾灯を表示する。 

動静を誤認した外国船が漁ろう灯を表示して揚網中の漁船に衝突 

レーダーで右舷船首 1.4

海里にＫ丸の映像を探知 

同船の北側を通過するこ

とにした。 

右舷船首 13 度 1 海里にＫ

丸の緑・白2灯と白1灯を

視認し，同船がトロールに

より漁ろうに従事中であ

ることを知る。 

レーダーのベクトルが

種々変化していることか

ら，同船がほぼ停留状態と

判断し，低速力で曳網して

いることに気付かず。 

090度に転針 

3分半前 

右舷船首34度0.8海里となったＫ丸の船尾

灯をマスト灯と思い，Ｋ丸が回頭して自船

の前路に向けて北進を始めたものと誤認し

た。そのため，自船は右転して同船を左舷

側に見て通過することにした。 

Ｋ丸の灯火の見え具合が変化し，

同船が左回頭して自船の前路に

向けたと思い，今度はＫ丸の船尾

側を通過しようとして左舵一杯 

1分前 

Ｇ号が右舷船尾240mに接

近，Ｇ号の左転を認め，

緑色回転灯を点灯，綱を

放って全速力前進，右舵

一杯としたが衝突した。 

相手船が正しく判断しているとは限らない！ 

4分半前 

右舷船尾38度 1海里にＧ
号の白・白2灯を初認 
自船の船尾方を通過する
と判断した。 

3分半前 

船首を 150 度方向に向け

て，船尾から引き綱の巻き

込みを開始，330度方向に

2.5ノットで後退 

約2分前 

引き綱の巻き込みを終え

て停留 

Ｇ号が正船尾 640m に接

近，左舷灯を視認した。 

たとえ形象物や灯火を掲げて操業していても，小型漁船の形象物や灯

火は遠方からは見えづらいものですし，投網→曳網→揚網と複雑な動き

を繰り返すので，その動静を正しく判断するのは意外と難しいものです。

特に，我が国の漁法に詳しくない外国船では，漁船とは分かっていて

も，その動きなどを正しく判断できていないことが多々あります。 

形象物や灯火を掲げているからといって，それだけで安心することな

く，操業中も周囲の見張りをおろそかにしないようにしましょう。！ 

約2分前 

Ｋ丸が左舷船首8度640mとな

ったが，停留していることに

気付かず。 

Ｋ丸を左舷に見て通過する

ため，右舵一杯で右回頭 

操業漁船を避ける

ときは，十分な距

離をとってね！ 

揚網により

後退

Ｇ号 

http://www.mlit.go.jp/maia/04saiketsu/18nen/moji/mj1802/17mj085yaku.htm
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Ｍ丸：漁船 4.9 トン 全長 12.6m 1 人乗組み 隠岐海峡中央部の漁場→鳥取県境港 
船長：37 歳 小型船舶操縦士免許 海上経験 19 年 

Ｓ号：貨物船（ｾﾝﾄﾋﾞﾝｾﾝﾄおよびｸﾞﾚﾅﾃﾞｨｰﾝ諸島籍）4,914 トン 全長 122.5m  24 人乗組み（国籍 中国）
 コンテナ貨物 678 トン 京都府舞鶴港→中国丹東港 

船長：34 歳 海上経験 13 年 
二等航海士：28 歳 海上経験 7 年（船橋当直中） 

発生日時場所：平成 15 年 6 月 6 日 03 時 45 分 島根県美保関灯台から 357 度 5.1 海里の隠岐海峡 
気象海象：晴 南風 風力 3 

海難の概要 http://www.mlit.go.jp/maia/04saiketsu/16nen/hiroshima/hs1609/16hs048yaku.htm （本海難の裁決書）

Ｍ丸は，日本海での小型機船底びき網漁を終え，航海灯及び緑・白 2 灯の漁ろう灯を表示したまま，水揚

げのため僚船とともに境港に向かった。Ｍ丸は，作業灯を点灯して漁獲物の選別・箱詰め作業を行いながら

自動操舵で南下中，一方，Ｓ号は，右舷船首 3 海里付近にＭ丸の左舷灯と緑・白 2 灯を視認し，甲板手を手

動操舵に就けて西行中，衝突した。 

漁獲物の選別・箱詰めをしながら帰港中の漁船と外国船とが衝突 

作業灯を点灯していたため，目が

明るさに慣れて相手船の灯火が

よく見えなかった。 

前部作業灯40Ｗ×2 

後部作業灯100Ｗ×3 

右舷船首方 3 海里付近にＭ丸ほ
か 2 隻の作業灯を視認し，その
状況から 3 隻が南下中の小型漁
船であることを知る。 

2 隻が左転して自船を避けたので，
Ｍ丸も避けてくれるものと期待し
て，Ｍ丸を避けないまま続航 

右舷船首38度1海里
にＭ丸の左舷灯と
緑・白2灯を視認 

航海灯，緑・白2 灯を
表示して漁場を発進 

作業灯を点灯し，船首と船尾を
行き来しながら漁獲物の選
別・箱詰め作業を行う。 

Ｓ号が左舷船首51度1海里に
接近。作業を続けていてＳ号
の接近に気付かず，僚船 2 隻
と横一列に並んで南下 

相手船に気付かなかった

原因の一つは・・・ 

魚の選別も大切だけど， 
見張りもしっかりと！ 

沖合の漁場から漁港に向かうとき
は，陸岸に沿って航行する一般船舶
と横切り関係になることが多くな
ります。帰港時には，作業ばかりに
没頭せず，前方はもちろんですが，
側方の見張りも忘れずに！ 

帰港時のポイント！ 

僚船2隻がＳ号を避けるために
左転したが，明るい作業灯の下
で作業を続けていたこともあ
って，僚船の左転にも，Ｓ号の
接近にも気付かずに続航 

夜間

Ｍ丸

http://www.mlit.go.jp/maia/04saiketsu/16nen/hiroshima/hs1609/16hs048yaku.htm
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Ｆ丸：旅客船 15,188 トン 全長 189.00m 25 人乗組み 旅客 152 人・車両 206 台 
関門港新門司区→神戸港 

二等航海士：31 歳 三級海技士（航海）免許 海上経験 11 年 
Ｓ丸：漁船 4.93 トン 登録長 11.94m 1 人乗組み 漁場（伊予灘）→山口県向島（郷ケ崎）漁港 

船長：54 歳 小型船舶操縦士免許 海上経験 39 年 
発生日時場所：平成 17 年 1 月 28 日 21 時 05 分 姫島灯台から 088 度 8.8 海里の伊予灘 
気象海象：晴 無風 上げ潮の末期 

海難の概要 http://www.mlit.go.jp/maia/04saiketsu/18nen/hiroshima/hs1803/17hs086yaku.htm （本海難の裁決書）

Ｆ丸は，ほぼ正船首 2.5 海里にＳ丸の白・紅 2 灯を視認し，Ｓ丸の速力が遅いので左転すれば同船の前方

を通過できると判断，針路を 10 度左に転じ，甲板手を手動操舵に就けて 22.4 ノットで東行中，一方，Ｓ丸

は，左舷船首 33 度 2.5 海里にＦ丸の白・白・緑 3 灯を視認し，貨物船のようなのでこのままでもＦ丸の前

方を通過できると判断，操舵室後方右舷側に立って自動操舵で北西進中，衝突した。 

漁船とフェリーが，いずれも相手船の前方を通過できると判断して衝突 

両船の見張りと判断は？

実は，速力の速い
フェリー！ 

Ｆ丸 Ｓ丸

レーダーを時々見てはいたけ

ど，アルパで捕捉せず，相手船

は速力が遅い船なので，左転す

れば前方を通過できると判断

し，その後は動静監視を十分に

行わなかった。 

相手船は東行する貨物船でそれ

ほど速くないので前方を通過で

きると判断し，その後は右舷方

の西行船に気をとられ，動静監

視を十分に行わなかった。 

Ｓ丸の速力が遅い
ので，アルパのター
ゲットから外す 

10分前 
6 海里レンジ(3 海里オフセンタ)で
Ｓ丸を右舷船首 9 度 4.9 海里に探
知，北上中と判断。№1 ブイを 0.3
海里で通過するため，右に3度変針

5分前 
右舷船首2度2.5海里にＳ丸の白・紅
2 灯を視認，速力が遅い船と判断，前
方を通過しようとして手動操舵で 10
度左転，衝突のおそれが生じた。 

3分前  
Ｓ丸が右舷船首12度 1.5海里となり，
衝突のおそれがある態勢で接近した
が，Ｓ丸の進路を避けずに続航 

左舷船首 33 度 2.5 海里にＦ丸の
灯火を視認，貨物船のようなので
前方を通過できると判断し，その
後は右舷方の西行船を見ていた。 

Ｆ丸が左舷船首33度1.5海里に接
近，依然として右舷方の西行船を
見ていて，Ｆ丸の左転で衝突のお
それが生じたことに気付かず。 

慣れた海域だったので，
レーダーをOFFとし，自
動操舵で進行 

Ｆ丸のレーダーに
はアルパ機能があ
るのに，どうして？ 

貨物船のようだ
し，この距離なら，
あの船の前方を通
過できるだろう？ 

速力の遅い船
なので大丈夫
だろう？ 

夜間
18分前 当直交替  
前直者がアルパで捕捉して
いたＳ丸のベクトルが短く，
速力が遅かったので解除 

伊予灘 

アルパ付き
レーダー 

小型底びき網漁を
終え，水揚げのため
帰途についた。

http://www.mlit.go.jp/maia/04saiketsu/18nen/hiroshima/hs1803/17hs086yaku.htm
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海難の概要   http://www.mlit.go.jp/maia/04saiketsu/17nen/hakodate/hd1711/17hd034yaku.htm（本海難の裁決書） 

 いか一本釣り操業に従事していたＫ丸は，夜間，荒天下において，パラシュート型シーアンカー(以下｢パ

ラアンカー｣という)の投入作業を始めた。船長は，船首作業にあたる甲板員にライフジャケットの着用を指

示せず，未着用で作業に従事していた4人の甲板員のうち船首端にいた1人が，強風に煽られて広がったパ

ラアンカーの傘に跳ね飛ばされて海中に転落し，行方不明となった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ｼｰｱﾝｶｰ投入作業中，強風に煽られて広がった傘に跳ね飛ばされて海中転落 

Ｋ丸：漁船 136 トン 全長 29.41m 7 人乗組み 福岡県博多港→北海道積丹半島北西方沖合（操業中）
船長：59 歳 五級海技士（航海）免許 海上経験 33 年 

発生日時場所：平成 16 年 10 月 15 日 13 時 45 分 北海道積丹半島北西方沖合 
気象海象：晴 西北西風 風力 7 波高約 4m 海上強風警報発表中 

★ 事故発生に至る経緯 

① 10分前 船長が操舵室で操船･作業指揮 

   魚影を探知し，甲板員にパラアンカーの投入作業開始を指示 

   荒天時の船首作業が危険であることは知りつつも，慣れていたことから 

★作業の邪魔になるということで，ﾗｲﾌｼﾞｬｹｯﾄの着用を指示せず 

★浮子･沈子を投入後，送出する傘から離れた安全な位置に移動するよう指示せず 

パラアンカーの投入方法･･･ 

浮子を船首ブルワークから舷外に吊り下げ，船首を風に立てた後，機関を微速力後進にかけ，浮子･沈子を順次

投入して，傘を船首ローラから徐々に送出させ，引揚げ索とともに曳索を延出する。 

② 約30秒前 船首を風に立てた後，機関を微速力

後進にかけ，浮子・沈子を投入(※)

続いて傘が3分の2ばかり送出したとき，左舷側

からの強風に煽られて傘が右舷側に広がり，傘の

右舷側にいた甲板員が海中に転落 

浮子 

沈子 

引揚げ索 

曳索 

傘 

直径約30ｍ 

傘索 

傘索を下にして傘を4つ折り

にたたみ，傘頂部を上にして

置いていた。 

  (長さ約3m×幅約1m 

       ×高さ約0.5m)

ビット 

船首ローラ 

甲板作業中はﾗｲﾌｼﾞｬｹｯﾄの着用を徹底しよう！  

シーアンカーの投入作業や投網作業など，舷外にシーアンカーや漁具・漁網を送出する作業時

に，これに巻き込まれたり，跳ね飛ばされたり，船体の動揺などによって海中に転落するケース

が後を絶ちません。甲板作業では，ﾗｲﾌｼﾞｬｹｯﾄと保護具の着用があなたの命綱になります。また，

「浮子･沈子の投入後は安全な位置に移動する」といった安全のための基本動作を徹底すること

が必要です。“「慣れている作業だから」が危険への第一歩” 

ハンドレール 

【船首楼甲板の状況】

船首ローラ ハンドレール 
強風に煽られて傘が
右舷側に広がる。 

甲板員が広がった傘に

跳ね飛ばされ 転落 

折りたたまれた 

パラシュート傘 

※ 浮子を投入した後，片

手でハンドレールをつ

かんだ船首端の甲板員

2 人がもう片方の手で

沈子を持ち上げて投入 

投入作業中

【Ｋ丸のパラアンカー展張図】 

送出中 

強風
船首を風に立てて機
関を後進にかけたが，
船首が風下に落とさ
れ，左舷側から風を受
けるようになった。 

傘

甲板員

甲板員

送出 

【当時の甲板員の位置】

★ Ｋ丸のパラシュート型シーアンカーについて

http://www.mlit.go.jp/maia/04saiketsu/17nen/hakodate/hd1711/17hd034yaku.htm
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■ 英語で紹介！「MAIA DIGEST」がスタート 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

■ 海難防止に関する提言 

 

 

 

 

 

 

 

■ 今年も「子ども霞が関見学デー」を開催しました！ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

     創刊5周年と英語版の創刊 
読者の皆様に育てていただいたマイアニュースレタ

ーも創刊 5 周年を迎えました。これを記念して，とい
うわけではありませんが，このたび英語で事例を紹介
する“MAIA DIGEST”を創刊しました。創刊号では，本
年5月に刊行した海難分析集｢台風と海難｣の中から,外
国船に関係する台風海難の事例を取り上げています。 
9月に入り本格的な台風シーズンとなりました。台風

に不慣れな外国船にこそ，実際の海難事例などから台
風のこわさを理解してもらうことが必要です。 
台風海難の防止のため，是非ご活用ください。 

ご意見をお待ちしております。 
〒100－8918 
東京都千代田区霞が関2－1－2 
 高等海難審判庁 総務課 海難分析情報室

（首席海難防止調査官） 
e-mail ｍａｉａ＠ｍｌｉｔ．ｇｏ．ｊｐ  
ＴＥＬ ０３－５２５３－８８２１ 
ＦＡＸ ０３－５２５３－１６８０ 
ＵＲＬ （ホームページアドレス） 
http://www.mlit.go.jp/maia/index.htm 

「まいあ君」作成：清水 史(平成18年 9月発行) 

トピックス 

 8月 23・24日，今年も「子ども霞が関見学デー」が開催されました。 

これは，夏休み中の子どもたちに広く社会を知る機会となるよう，

毎年各府省等が連携して実施しているものです。 

 当庁では，24日に高等海難審判庁(東京)の審判廷を開放して『子ど

も海難審判』を実施。海の交通ルールなどについて説明をしたあと，

小中学生に模擬海難審判を実演してもらいました。 

 霞が関の仕事について楽しく学んでいただけたでしょうか？ 

 最近，外国人船員を配乗している内外の船社などから，“英語でも海難事例を

紹介して欲しい”という声が寄せられるようになりました。そこで今般，その

声にお応えして「MAIA DIGEST」(Ｅメールで随時配信)をスタートさせることに

しました。 

「MAIA DIGEST」では，マイアニュースレター，海難分析集，海難レポートな

どで紹介した海難事例の中から，台風・霧・狭水道・強潮流など，我が国特有

の自然的・地理的条件が関係した外国船の海難事例や，航法不遵守による外国

船の衝突が目立っていることから，特に，海上交通安全法や港則法の特定航法

といった我が国独自の細かな交通ルールが関係した外国船の海難事例などを取

り上げることにしています。 

また，同時に英語版と同じ 

内容の日本語版も配信する 

ことにしています。 

Look!! 

 当庁では，海難審判法の一部改正(平成 18 年 4 月 1 日施行)により，関係行政機関に対して海難防止のた

めに講ずべき施策について意見を述べることができるようになりました。これを受け，去る8月10日，国土

交通大臣及び海上保安庁長官に対し，被引浮体に係る海難の防止についての提言を行いました。これは，最

近，モーターボートや水上オートバイで浮体を曳航する形のマリンレジャーが盛んになり，浮体に搭乗して

いた者が死傷する海難が頻発していることから，同種海難の再発防止を目的として提言されたものです。 

MAIA DIGEST は 

ホームページからご覧いただけます 

｢台風と海難｣について特集！ 

第１号は全 16 ページ！ 

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

