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～ 海難防止へのメッセージ ～

  

  

No．37(19-5) 

狭水道シリーズ③ 

関門海狭西部海域の海難

 
 

巌流島以西の関門航路及びその付近海域で発生し，旅客船・貨物船・油送船が関連した衝突・乗揚海難で，

平成14年～18年の5年間に海難審判で裁決のあったものは，衝突16件(32隻)，乗揚14件(14隻)です。 

発生地点別では，大瀬戸で衝突2件，砂津航路付近で乗揚4件，関門航路・関門第２航路接続部付近で衝突

7件，乗揚2件，藍島・白州周辺で乗揚6件，その他の海域で衝突7件，乗揚2件が発生しています。 

発生時間帯別では，衝突の68％，乗揚の64％が20時台から翌05時台までに発生しています。 

16件中，11件で外国船が衝突！   航路接続部で，夜間に多発！！ 

シリーズ 狭水道の海難 その３ 「関門海峡西部海域」 

関門海峡西部海域での海難発生状況 

「Ｕ」

「Ｗ」 

六連島東側を航行する船舶 
六連島灯台 0
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■■■ 衝 突(16件） 
■■■ 乗 揚(14件) 

時間帯別の海難発生状況（H14～18年裁決）

安全航行を祈る

 北九州市門司区部埼から下関市六連島までの約 15 海

里の関門海峡。前号（No.36平成19年 4月発行）で，関

門海峡東部の早鞆（はやとも）瀬戸を取り上げましたの

で，今回は，関門海峡西部海域を紹介します。 

この関門海峡西部海域では，彦島南方を迂回する大瀬

戸から六連島東方に至る関門航路と砂津，戸畑，若松，

関門第２の各航路とが接続しており，航行には十分な注

意が必要です。 

六連島周辺では，平成8年に東方海域に関門航路が延

長され，平成 14 年には拡幅されましたが，屈曲してい

て3,000トン以上の大型船には操船が難しいことから，

平成 17 年より関門第２航路北口北方海域の通航路を浚

渫する工事が10年計画で行われています。 

また，平成 17 年 7 月から関門海峡海上交通センター

（関門マーチス）でＡＩＳ（船舶自動識別システム）搭

載船舶に対する航行支援システムの運用を開始してい

ます。  

六連島 

馬 島 

藍 島 

白州

下関市

彦 島 

北九州市

●

関門マーチス

巌流島
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外国籍船
4隻
29％

日本籍船
10隻
 71％

乗 揚
14件
(14隻)

外国籍船
16隻
50％

日本籍船
16隻
 50％

衝 突
16件
(32隻)

 

衝突船舶の 

半分は 

外国籍船！ 

外国籍船同士 

の衝突も 

5件・10隻  砂津航路付近での 

乗揚に注意！ 

平成14～18年に裁決のあった衝突・乗揚海難 
（旅客船・貨物船・油送船が関連した海難） 

× 外国籍船が関連した衝突（11件） 
× 日本籍船同士の衝突（5件） 
▲ 外国籍船の乗揚（4件） 
▲ 日本籍船の乗揚（10件） 

× 

× 

▲ ▲ 

× 

× 

× 

× 
× 

× 

×

× 

×

関門航路，関門第２航路 

接続部付近拡大図 

◆ 砂津航路出航中の船が，関門航路東行中の外国船と衝突（6ページの事例） 

◆ 関門航路から砂津航路への入航船が，手前の船溜まりからの出航船を避けようとして航路外の浅瀬に

乗揚（7ページの事例）

◆ 関門航路内で「小型船」（関門港では 300 ﾄﾝ以下）が，南下中の「小型船及び雑種船以外の船舶」を避

けずに衝突（3ページの事例） 

◆ 関門航路から出ようとする西行船が，関門航路南下中の船を避けずに関門第２航路内で衝突（4ページ

の事例） 

◇ 関門航路を西行し，関門第２航路に出る場合，そのまま進行しようとすると，関門航路に沿って南下中

の船と航路接続部付近で出会うおそれが発生。夜間でも通航量が多く，複数の船に対して避航を要する

こともあるので，舵のみで避航するよりも，まず減速しましょう！ 

● 関門航路（大瀬戸），砂津航路付近での海難パターン     日本船の乗揚が多い！

▲

× 

▲

▲

▲ 

× 

関門航路（大瀬戸），

砂津航路付近拡大図 

彦 島

関門海峡西部海域での衝突・乗揚海難 

× 

× 
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× × × 

×

×
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×
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▲ ▲ 

▲
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▲
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▲
▲
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× 

×

× 
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▲ 

× 
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P3の事例 

P4の事例

P5の事例

白 州 

P7の事例

P6の事例

平成 8 年の航路延長，平

成 14 年の航路拡幅以降，

六連島東側海域での衝突

は減少！ 

 

● 関門航路と関門第２航路接続部付近での海難パターン     関門航路航行船が優先！

浅瀬点在 

乗揚に注意！ 
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避航船である小型油送船が，関門航路を南下する外国貨物船と衝突 
 

 

 Ｄ丸：油送船  199 ﾄﾝ  乗組員3人  重油240 ｷﾛﾘｯﾄﾙ  徳山下松港→長崎港         

船長：60歳  五級海技士（航海）免許  海上経験44年  船長経験36年 

甲板長（船橋当直）：51歳  海技免許なし  海上経験36年  通峡経験豊富 

 Ｎ号：貨物船（パナマ籍）4,186 ﾄﾝ  乗組員23人  空倉  韓国木浦港→宇部港 

   船長：46歳（国籍 フィリピン） 通峡経験豊富 
  水先人：59歳  水先経験4年 

 発生日時場所：平成15年 2月 12日 21時 17分 関門航路・関門第２航路接続部 

気象海象  ：曇  風力3  西北西風  視界良好  下げ潮の中央期 
 

海難の概要 http://nippon.zaidan.info/seikabutsu/2003/00987/contents/0583.htm (本海難の裁決書 日本財団のＨＰ) 

 Ｄ丸は，関門航路を西行中，レーダーによりＮ号を探知したが，Ｎ号の動静監視を行わずに進行し，

関門マーチスがＤ丸に対しＶＨＦで行った再三のＮ号に関する情報提供に気がつかなかった。 

一方，Ｎ号は，関門航路入航時，関門マーチスにＶＨＦで位置通報を行った際，「小型の西行船と接近

するおそれがある」旨の情報を得たが，西行するＤ丸が自船の進路を避けてくれるものと思い，警告信

号を行わないまま進行し，両船は衝突した。 
 
 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ｄ丸まで1,560ｍ 

② 3 分前 関門マーチスのＶＨＦ

による喚呼にＤ丸が応答していな

いことを知ったが，そのうち自船を

避けると思い，警告信号を行わず 

 
 

Ｄ丸まで2,650ｍ 

① 5 分前 関門航路を西行する

Ｄ丸を視認。港則法に定める小

型船（300 ﾄﾝ以下）のＤ丸が自船

の進路を避けると思い進行 

Ｎ号 船長が操船指揮 
水先人きょう導中 

Ｄ丸まで1,000ｍ 

③ 2 分前 関門航路に沿う 180 度

の転針地点に至り，Ｄ丸が接近して

いたが，依然として自船を避けるも

のと思い，警告信号を行わず，Ｄ丸

が右転して避航すると考え，200度

に転じ続航 

④ 30 秒前 Ｄ丸が左舷船

首 27 度 270m に迫り，右舵

一杯をとったが及ばず衝突 

Ｎ号まで2,650ｍ 

① 5 分前 レーダー

でＮ号を初認。逆潮時

で自船の速力が遅いこ

とから，Ｎ号が自船の

前路を無難に通過する

と軽く考え動静監視を

行わず進行 

Ｄ丸 船長休息中 
甲板長単独当直

Ｎ号まで1,560ｍ 

② 3 分前 関門マー

チスがＶＨＦにより船

名不詳のまま再三の喚

呼を行っていたが，自

船を呼び出しているこ

とと認識せず続航 

③ 直前 レーダーで

Ｎ号が中心付近に接近

しているのを認め，至

近に迫ったＮ号を視

認。急いで右舵一杯を

とったが効なく衝突 

危険の多い関門海域で，1 隻でもＶＨＦを聴守しない船舶

がいると周りの多くの船舶に多大な迷惑が及びます。 

ＶＨＦの音声が聞こえなければ，作動させていないことと

同じです。ＶＨＦの設置場所，音量などを確認し，必ず聴守

できるようにしましょう。 

夜間  

ＶＨＦ１６チャンネルを常時聴守しましょう。 進路を 
避けて 
くれるの？ 
くれないの？ 
よし， 
警告信号!! 

Ｄ丸 

衝突 

①

②

③ 

④

①

③ 

②

  

★ 

 夜間 

 関門海峡は， 
船長が操船！！

関門港 
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航路を航行中の外国貨物船と航路外へ出ようとする外国貨物船が衝突

Ｃ号 : 貨物船(韓国籍) 2,305 ﾄﾝ 乗組員13人 鋼材104 ﾄﾝ 韓国釜山港→神戸港 
    船長：61歳(国籍 韓国) 通峡経験豊富 
Ａ号 : 貨物船(韓国籍) 1,912 ﾄﾝ 乗組員8人 コンテナ1,259 ﾄﾝ 徳山下松港→韓国広陽港 
    船長：51歳(国籍 韓国) 通峡経験豊富 
    一等航海士 : 57歳(国籍 韓国) 通峡経験豊富(自ら操船しての通峡経験はない。) 
発生日時場所 : 平成15年 6月 22日 04時 30分 関門第２航路 
気象海象    : 雨 南東風 風力3 視程約1.5海里 

海難の概要 http://www.mlit.go.jp/maia/04saiketsu/16nen/moji/mj1601/15mj102yaku.htm （本海難の裁決書） 

 夜間，関門航路西口から入航し，南下中のＣ号は，同航路を西行するＡ号を視認後，衝突のおそれがあ

る態勢で接近したが警告信号を行わず続航中，また，関門第２航路へ向け，関門航路を西行し，同航路の

航路外に出ようとしたＡ号は，一旦はＣ号を視認したものの，動静監視を十分に行なわず，関門航路に沿

って航行するＣ号の進路を避けないまま続航中，衝突した。 

① 8 分前 若松洞海湾
口防波堤灯台を船首目
標とし，港内全速力11.0
ﾉｯﾄで進行 

 

船長：操船指揮 
一等航海士：船長補佐 
甲板手：手動操舵 

② 5 分半前 左舷船首
34度 2,450ｍに，竹ノ子
島の陰から現れたＡ号
の灯火を視認 
 ＶＨＦで関門マーチ
スがＡ号に対し，自船の
存在を知らせているこ
とを傍受するとともに
レーダーでＡ号が航路
に沿って航行している
ことを確認したことか
ら，互いに左舷を対して
通過するつもりで続航 

③ 2 分半前 Ａ号の方
位に変化がなく1,050ｍ
に接近したので，注意喚
起の目的で短 5 回の発
光信号を行っただけで，
警告信号は行わず 

④ 1 分前 Ａ号が約
350ｍに接近，衝突の危
険を感じ，汽笛で短1回
を吹鳴→右舵 20 度→右
舵一杯→衝突 

船長：操船指揮(衝突の
17分前に降橋) 

一等航海士：船長補佐 
甲板手：手動操舵 

17 分前 船長は，航行
の支障となる他船を見
受けなかったので，自室
のテレビで天気予報を
見るため一等航海士に
操船を委ねて降橋 

① 15分前 一等航海士
は，港内全速力 9.0 ﾉｯﾄ
で進行 

② 5 分半前 右舷船首
43度 2,450ｍに，Ｃ号の
灯火を視認 
 英語でＣ号の存在を
知らせてきた関門マー
チスとのＶＨＦ交信に
手間取り，Ｃ号の動静監
視を十分に行わないで
続航 

③ 2 分半前 Ｃ号が
1,050ｍに接近したが，
依然として動静監視不
十分で関門第２航路に
向け10度左転 

④ 衝突直前 至近に接
近したＣ号との衝突の
危険を感じ，急きょ左舵
一杯→衝突 

 

  

Ｃ号 

Ａ号

第14条第1項 
 航路外から航路に入り，または航路から航
路外に出ようとする船舶は，航路を航行する
他の船舶の進路を避けなければならない。 

港則法における航路航行船舶の優先  

  

台場鼻沖の航路屈曲部は，彦島，竹ノ

子島に視界が遮られていて，互いに相

手船を視認してからでは時間的余裕

が少ないよ！  

レーダーを活用するなど，早めに相手

船の動静把握に努めましょう！ 

①

②

③ 

④ 

①

②

③

④ 

Ａ号 

Ｃ号 

衝突 

夜間 
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海難の概要 http://www.mlit.go.jp/maia/04saiketsu/17nen/hiroshima/hs1709/17hs026yaku.htm（本海難の裁決書） 
 Ａ丸は，関門航路を自動操舵により西行中，左舷後方から接近したＢ号と衝突のおそれがあったが警告
信号を行わないで進行，一方，Ｂ号は，関門航路を手動操舵により西行中，先航するＡ丸に関門第２航路
北側境界線付近で追い付いて接近する状況であったが，追越しを中止しないで進行，Ａ丸は，Ｂ号の右転
を認めて右回頭を始めたが衝突した。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ａ丸 : 活魚運搬船 324ﾄﾝ 乗組員6人 空倉 宇和島港→長崎県楠泊漁港 

船長：51歳 五級海技士（航海）免許 海上経験23年 

一等航海士（船橋当直）：54歳 四級海技士（航海）免許 海上経験29年（通峡経験2回目） 

Ｂ号 : 貨物船(韓国籍) 3,981ﾄﾝ 乗組員 15人 コンテナ163個 広島港 → 韓国蔚山港 

船長：51歳（国籍 韓国） 海上経験26年（通峡経験船長として500回くらい） 

発生日時場所 : 平成16年10月27日05時09分 関門海峡西口 

気象海象    : 晴 北西風 風力4 視界良好 上げ潮中央期 

関門航路から関門第２航路にかけ，外国船が活魚運搬船を追い越す態勢で衝突

⑥ １分前 

⑤ 2分前 

④ 5分前

③ 7分前 

② 11分前

① 22分前 

１分前 ⑧ 

2分前 ⑦ 

4分前 ⑥ 

5分前 ⑤ 

7分前 ④

11分前 ③

22分前 ② 

六連島

台場鼻灯台 

馬島 

0.5 0 0.5 1 1.5 海里 

0.5 0 1 2 3km 

30 

A丸 

(324ﾄﾝ) 
B号 

(3,981ﾄﾝ) 

【16.10.27 0509】 

夜間 

衝 突 

⑧ 1分前 
更に右舵5度をとって増速
中，至近にＡ丸を認め，左
舵一杯としたが及ばず 
 
⑦ 2分前 
六連島西側の通航路に向
けるため右転を開始 
 
⑥ 4分前 
船間距離を保つため13度
左転 
 
⑤ 5分前 
右舷前方のＡ丸に接近
し，追越し信号も，VHFに
よる通信も行わず，長音1
回を鳴らしたところ，Ａ丸
から警告信号がなく，その
うちＡ丸も自船と同様に右
転，北上すると思い続航 
 
④ 7分前 
Ａ丸の転針を認めた。 
 
③ 11分前 
このまま左舷側を追越すと
第2航路北側境界付近で
追い付いて接近する状況
であったが追越しを中止
しなかった。 
 
② 22分前 
Ａ丸を船首方700mに初認 
 
① 23分前 
関門航路を斜航する316
度12ノットで西行 

衝 突

 
⑥ 1分前 
Ｂ号がなおも接近した
が，減速に続き，機関
停止したものの及ばず
 
⑤ 2分前 
左舷方のＢ号が右転を
開始したため右回頭を
始めた。 
 
④ 5分前 
長音１回を鳴らしたＢ号
が左舷後方に接近し，
衝突のおそれがあった
が警告信号を行わず，
少し距離を離すつもり
で自動のまま2度右転
 
③ 7分前 
西方に向かう次の転針
予定地点へ向け第2航
路を斜航する295度に
転針 
 
② 11分前 
船長は周囲に航行の
妨げとなる他船はいな
いと思い，降橋 
一航士は左舷船尾35
度530mにB号を初認 
 
① 22分前 
船長は一航士に任せ
て大丈夫と思い操船指
揮をとることなく関門航
路を自動操舵で西行 

315
345

Ｂ号 Ａ丸 

Ａ丸はどこに向かっていま

すか？ 

警告信号 
（短音5回以上） 
ボーボーボーボーボー

B号 

A丸 

追越し信号

他の船舶の左舷側を追

い越す場合 

他の船舶の右舷側を追

い越す場合 

衝突 

ＶＨＦ，追越し信号等全ての手段で意思の疎通を！！ 
 
【特定航法】 関門航路で追い越すことができるのは，「当該他の船舶
が自船を安全に通過させるための動作をとることを必要としないとき」
かつ「自船以外の船舶の進路を安全に避けられるとき」に限られてい
ます。 
関門第２航路南北境界付近等，針路が交差する地点での追越しは
止めましょう。 
追越しができる場合には追越し信号を行い，また，ＶＨＦ，警告信
号，操船信号，ＡＩＳ等できる限り全ての手段を使って，お互いの意図
を把握しましょう！ 

23分前 ① 

船長：操船指揮 
一等航海士：レーダー見
張り，ＶＨＦ交信 
見習航海士：目視見張り 
操舵手：手動操舵 

船長：操船指揮を執ら
ずいすに座って見張り
一等航海士：舵輪後方
で立って当直 
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海難の概要 http://www.mlit.go.jp/maia/04saiketsu/16nen/moji/mj1612/16mj102yaku.htm （本海難の裁決書） 
 Ｈ丸は，内航船の燃料油補給に従事する国際信号旗の備え付けを要しない油タンカーで，砂津航路を
出航中，関門航路を航行するＳ号と出会うおそれがあったが，Ｓ号の進路を避けないで関門航路を横断進
行し，一方，Ｓ号は，関門航路に沿って東行中，砂津航路から関門航路に入航するＨ丸を認め，動静監
視を行いながら進行し，Ｈ丸に避航する気配がなかったが警告信号を行わずに続航し，衝突した。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

関門港では，関門航路とその他の航路を航行する船舶とが

出会うおそれがある場合，その他の航路を航行する船舶は関

門航路を航行する船舶の進路を避けなければいけません。 

その他の航路から関門航路に入航する船舶は，早期に減

速するなどして，確実に避けてから入航しましょう！ 

051 【H16.6.3 13:39】 

090 
39 

大瀬戸第1号導灯 

大瀬戸第2号導灯 

大瀬戸第3号導灯 

Ｈ丸 : 油タンカー 99ﾄﾝ 乗組員3人 重油210ｷﾛﾘｯﾄﾙ 関門港小倉区→関門港下関区 

船長：34歳 五級海技士（航海）免許 海上経験16年 Ｈ丸乗船経験5年 

Ｓ号 : 貨物船(パナマ籍) 4,018ﾄﾝ 乗組員22人 コンテナ1,800ﾄﾝ  

中国上海 → 京浜港横浜区 

船長：41歳（国籍 中国） 海上経験21年 船長経験5年 （通峡経験船長として100回くらい） 

発生日時場所 : 平成16年6月3日13時39分 砂津航路北東の関門航路 

気象海象     : 晴 北東風 風力2 視界良好 下げ潮末期 東流2.5ﾉｯﾄ 

砂津航路出航船が関門航路東行中の外国船と衝突 

① 6分前 
141度の進路 
14.0ノットで進行

② 4分前 
右舷船首18度1,310mに砂津
航路出航中のH丸を初認。動
静を監視しながら続航 

③ 3分半前 
進路信号旗を掲げていないH丸を
同航船と憶断し，少し早めに大瀬戸
第2号導灯に沿うよう112度に左転 

④ 3分前 
H丸が避航の気配を見せずに
接近したが，そのうち関門航路
に沿って右転するものと思い，
警告信号を行わずに続航 

⑤ 2分前 
H丸が針路を変えずに接近した
が，左舷前方に反航船がいて
大きく左転できず，小舵角の左
舵により左転 

⑥ 1分前 
機関を半速力，微速力と減速
し，直前に右舵一杯，極微速力
としたが及ばず右回頭中に衝突

① 5分半前 
Ｈ丸は，№23ﾌﾞｲに向く051度の針路，8.5ノットで関門
航路を横断して下関区に向かうつもりで進行 
船長：単独当直手動操舵 

② 5分前 
右舷船首5度700mに引船列，左舷船首70度1,680mに
Ｓ号を初認 

③ 3分前 
関門航路に入航する際，左舷船首78度
770mにＳ号を認めたが，右舷船首方に
引船列がいたためＳ号の前路を横切っ
て航路の北側に抜けることとし，Ｓ号の進
路を避けなかった。 

④ 2分前 
東流により053度の進路，11.0ノット 
船首方の反航船2隻を見ながら続航し，
Ｓ号との衝突のおそれに気付かず 

⑤ 直前 
操舵室内で食事をしていた機関長からＳ
号接近の報告を受け，右舵をとったが及
ばずに衝突 

№23 ﾌﾞｲ 

№22 ﾌﾞｲ 

① 6分前 

4分前 ② 

3分半前 ③ 

3分前 ④ 

2分前 ⑤ 

⑥ 1分前 
衝突

5分半前 ① 
5分前 ② 

③ 3分前 

④ 2分前 

 1 分前 

0 400 2,000m 

昼間 

関門航路航行船が優先です！（特定航法） 
（港則法施行規則第39条第1項第7号） 

大型バージを引く引

船列が右舷側にい

たので近づきたくな

かった 

平素，航路を横断す

る時以外は航路外を

航行。航路を走って

後から追い越される

のも嫌だった 

数ヶ月前，航路外の

右側で内航船の乗

揚を見たので，右側

を通りたくなかった 

Ｓ号は導灯に沿っても

っと後から曲げてくる

と思っていた 

Ｓ号 

(4,018ﾄﾝ) 
Ｓ号 

Ｈ丸 
(99ﾄﾝ) 

Ｈ丸 

関門港を通り慣れたＨ丸船長が何故？ 

そのまま行っ

ちゃだめ！！ 

Ｓ号がきているけど，先
に横断してしまおう！ 

船長：操船指揮 
二等航海士：見張り及び
テレグラフ操作 
操舵手：手動操舵 

Ｓ号

進路信号が掲げてあればどこ
に向かっているか分かるね 
2代Ｓを掲げていれば下関区
へ向かう船だ！ 

Ｈ丸

⑤
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衝突 

 

     砂津航路入航中，船溜まりからの出航船を避けようとして浅瀬に乗揚 

海難の概要  http://www.mlit.go.jp/maia/04saiketsu/16nen/hiroshima/hs1610/16hs056yaku.htm （本海難の裁決書） 

 Ｋ丸は，関門航路から砂津航路に向けて入航中，高浜船だまりから自船の前路に向けて出航する砂

利運搬船を認めて避けることとしたが，引船を使用して行きあしを減じて出航船の通過を待つなどし

ないで，左転して砂津航路第１号灯浮標左側の浅瀬に乗り揚げた。 

Ｋ丸 : 油送船 2,947 ﾄﾝ 乗組員11人 ガソリン，灯油，軽油計5,170 ｷﾛﾘｯﾄﾙ積み 
坂出港→関門港小倉区 

   船長: 57歳 三級海技士(航海)免許 海上経験40年 通峡経験豊富（砂津泊地へは当船で5回目)
発生日時場所 : 平成15年 11月 19日 07時 38分 関門港小倉区 
気象海象    : 曇 南東 風力2 下げ潮の中央期 潮流ほとんどなし              

下関市

北九州市 

関門航路

砂津泊地 

 砂
津
航
路
 

高浜船だまり 

大瀬戸第２号導灯 

（前灯） 

7分前 砂津航路へ向け関門航路を西行中，同航路を南下する反航船
を認め，同船が替わったのち，左舷船尾に引船の引索をとった。  

4 分前 砂津航路へ向け 250
度に転じ，6.0 ﾉｯﾄに減速 

2 分前 引船を使用して行きあし
を減じて出航船の通過を待つな
ど避航措置を適切にとらず，第 1
号灯浮標の左側に向けて左転 

左舷前方の船溜まりから自船の前路に向けて出航す
る砂利運搬船を認めて避航することとしたが，航路外
でも第1号灯浮標至近なら通航できると思った。 

第１号灯浮標 

1分前 出航船が船首
方を替わったが，同じ
針路のまま続航 

砂利運搬船 

判断ミス・ルール違反 

○砂津航路の左側端に沿って入航しようとしたこと

○引船を使用し減速しなかったこと 

○航路外を通航したこと 

外部の影響及び環境 

○航路進入経路が高浜船だまりの出口に接近していたこと 

○高浜船だまりから前路に向けて出航した船があったこと 

○航路外の第1号灯浮標の至近まで浅瀬が迫っていたこと 

ヒューマンエラーには，操船者が意図する，しないに関わらず数々の要因が関係します。 

操船者には，状況をよく把握し，ルールを遵守し，思いこみで判断せず，慎重かつ適正な判断により,

ミスを未然に防ぐという姿勢が求められます。 

 12
.0
kn
  
23
1 

 2
05
 

 6.0kn
  25
0 

 23
8 

5 

10 
5 

500 1,000 ﾒｰﾄﾙ 0 

0 0.5海里 

彦島 

船長： 操船指揮 
二等機関士： 機関操作
甲板手： 手動操舵 

乗揚 

4分前 

7分前 

2分前 

1分前 

まわりを 

甘く見ないで !

航路を 

はずれないで !

早朝 

砂津航路外はすぐ近
くに浅瀬が迫ってい
るから，むやみに近づ
いてはダメ！！ 

関門港小倉区 
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去る4月 25日から26日までの2日間，神 

戸市において，第5回日韓海難調査機関実務 

者会議が開催されました。 

この会議は，両国調査官により海難調査協 

力に関する実務面での具体的な検討及び意見 

交換を通じ，海難調査における両国間の連携を強化し，相互協力の促進を 

目的として実施されました。 

会議内容は， 

① 海難調査における相互協力の実績評価 

② 海難調査の国際協力事例に係る意見交換 

③ 同一事件についての裁決内容の意見交換 

などです。 

この会議の実施により，両国間の海難調査協 

力がより進展することが期待されています。 

 
 
 

 

 

 

 
 

 

 
 
 

 「MAIA DIGEST」第3号(霧中海難特集)を発行しま 

した。 

霧中海難においては，5件に1件の割合で外国船が 

関連していることから，我が国周辺で発生した外国船 

の霧中海難を詳しく解説し，霧中航行時の注意事項な 

どを外国人船員にも理解してもらえるように編集して 

います。 

 外国人船員の教育・研修資料に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：しみず ふみ (平成19年 5月発行) 

 今年は暖冬ということで，桜も例年よりも
早く咲きましたが，4月になったとたんに一転
して肌寒い陽気になり，体調をくずした方も
おられるのではないでしょうか。これも最近
よく耳にする異常気象の一種なのかなと考え
たりしています。 
 これから夏にかけて濃霧が発生しやすい季
節を迎えます。 
霧に関する情報をこまめに入手 
して，無理のない安全な運航に努 
めましょう。 

■「第5回日韓海難調査機関実務者会議」神戸で開催 

■ 英語版情報誌「MAIA DIGEST」（ﾏｲｱ ﾀﾞｲｼﾞｪｽﾄ）第 3弾「霧中海難」の発行 

トピックス 

cooperation 

「MAIA DIGEST」は、海難審判庁のホーム 

ページに掲載しています。 

右から3人目が山本首席理事官
(日本側代表)，5人目が金首席
調査官（韓国側代表） 

【会議の模様】 


