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船舶事故調査報告書 

 

令和６年１２月１８日 

運輸安全委員会（海事専門部会）議決 

委   員  伊 藤 裕 康（部会長） 

委   員  上 野 道 雄 

委   員  岡 本 満喜子 

 

事故種類 乗揚 

発生日時 令和６年５月２１日 ０９時４３分ごろ 

発生場所 岡山県笠岡市梶子
か じ こ

島北方沖 

 笠岡市北木島所在の金風呂港東防波堤灯台から真方位２６１° 

１.５海里（Ｍ）付近 

 （概位 北緯３４°２３.２′ 東経１３３°２９.８′） 

事故の概要 漁業取締船白鷺
しらさぎ

は、東北東進中、干出岩＊1に乗り揚げた。 

 白鷺は、船底外板に破口等を生じて沈没した。 

事故調査の経過 令和６年５月２１日、本事故の調査を担当する主管調査官（広島事

務所）ほか１人の地方事故調査官を指名した。 

原因関係者から意見聴取を行った。 

事実情報 

 船種船名、総トン数 

 船舶番号、船舶所有者等 

 Ｌ×Ｂ×Ｄ、船質 

 機関、進水等 

 

漁業取締船 白鷺、１４９トン 

 １４０１４９、農林水産省 

 ４２.５０ｍ×６.７０ｍ×３.３８ｍ、アルミニウム合金 

 ディーゼル機関２基、平成１７年１月 

（写真１ 参照） 

 

 

 

 

 

       

写真１ 本船 

 乗組員等に関する情報 船長 ４９歳 

 一級海技士（航海） 

  免 許 年 月 日 平成２２年３月２６日 

  免 状 交 付 年 月 日 令和２年３月５日 

  免状有効期間満了日 令和７年３月２５日 

航海士Ａ ２３歳 

 
＊1 干出岩とは、低潮時に水面に露出し、高潮時には水面下にある岩のことをいう。 
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 三級海技士（航海） 

  免 許 年 月 日 令和６年３月２２日 

  免 状 交 付 年 月 日 令和６年３月２２日 

  免状有効期間満了日 令和１１年３月２１日 

 死傷者等 なし 

 損傷 船底外板に破口等（沈没） 

気象・海象 気象：天気 晴れ、風 なし、視界 良好 

海象：海上 平穏、潮汐 高潮時、潮高 ２８８cm（水島） 

 事故の経過 

 

本船は、船長及び航海士Ａほか１２人が乗り組み、漁業の指導及び

取締（以下「漁業取締等」という。）を行う目的で、令和６年５月 

２１日０８時４６分ごろ、船長が操船に当たり、広島県尾道市尾道中

央桟橋を出航した。 

船長は、瀬戸内海で漁業取締等を行いながら、兵庫県淡路島に向か

うこととし、２０日に乗組員にも伝えていた。 

船長は、尾道市向島東方の戸崎瀬戸を通過したのち、０９時００分

ごろ、操船を航海士（以下「航海士Ｂ」という。）に引き継ぎ、航海

士Ｂの椅子の船尾方に立って、操船指揮をとった。 

本船では、航海当直を２直制としており、航海士Ａ、甲板員２人

（以下「甲板員Ａ」及び「甲板員Ｂ」という。）の班と航海士Ｂほか

２人の班が、３０分毎に交替することとなっていた。また、機関当直

は、機関長、機関士２人（以下「機関士Ａ」及び「機関士Ｂ」とい

う。）のうち２人が行い、３０分毎に交替することとなっていた。 

本船は、漁業取締等を行いながら、航海士Ｂが操船に当たり、尾道

市百島の北方等を航行し、０９時３０分ごろ、広島県福山市走
はしり

島
しま

北

方沖で、航海士Ｂが航海士Ａに操船を引き継いだ。 

航海士Ｂは、引継ぎの際、航海士Ａに対して、針路、機関の状態、

周囲の状況等を説明し、北木瀬戸か白石瀬戸のいずれかを航行する

が、どちらでもよいと船長に指示されていたので、船長と相談しなが

ら決めるように伝えた。（図１、写真２参照） 
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     乗組員    椅子    

図１ 本事故発生時の操舵室内の乗組員配置（イメージ） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真２ 操舵室前面の機器等 

 

船長及び当直者の主な業務は次のとおりであった。 

船長 操船指揮 

航海士Ａ 操船、レーダー監視、目視による見張り、 

ＧＰＳプロッターによる干出岩等の確認 

甲板員Ａ レーダー監視、目視による見張り 

甲板員Ｂ 操舵、目視による見張り 

機関士Ａ 機関状態監視、左舷及び前方の見張り 

機関士Ｂ 機関操縦、機関状態監視 

 

 本船は、レーダー２台を作動させ、ＧＰＳプロッターに航海用電子

参考図（new pec）を表示して、自動操舵で梶子島と同島の北北西方

沖の島（カナリ島）の中間付近に船首を向けて、巡視Ｆｕｌｌの速力

機 関 モ

ニター 

監視カメ

ラ画像 

機 関 モ

ニター 
レーダー レーダー ＧＰＳプ

ロッター 

主機操縦ハンドル等 

機関士Ａ 機関士Ｂ 
甲板員Ｂ 

航海士Ａ 甲板員Ａ 

船長 航海士Ｂ 

 

海図台 

 

通信区画 
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で北東進した。（図２参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図２ 梶子島周辺 

 

 航海士Ａは、令和６年４月に水産庁に入庁し、本船に乗り組んでお

り、船長及び航海士Ｂから操船等の教育訓練を受けていた。 

 船長は、航海士Ａに、自ら作成した瀬戸の航行方法等を記入した資

料を渡して、事前に確認するよう、また、事前に航行予定の海域の水

路調査を行うよう指導していた。 

航海士Ａは、前回の航海では、航行する可能性がある瀬戸等を事前

に調査していたが、本船の業務（漁業取締等）の特性から、航行する

瀬戸等を予測することが難しかったので、事前の水路調査を止め、瀬

戸等を航行した後に航行方法等を再確認することとしていた。 

航海士Ａは、船長から渡された資料の情報量が多く、事前に同資料

の全ては確認、理解することはできなかった。 

 船長は、航海士Ａに北木瀬戸と白石瀬戸のどちらを通航するか質問

したところ、北木瀬戸を通航したいと回答があった。 

船長は、航海士Ａに北木瀬戸までの操船を経験させることとした。 

船長は、梶子島北方沖と南方沖のどちらを通航してもよいと航海士

Ａに伝えたところ、航海士Ａは、船長が早く大阪湾に到着したいので

はないかと思い、航行距離が短く思えた梶子島北方沖を通航したいと

回答した。 

船長は、梶子島南方沖を通航した方が、北木瀬戸の見通しが良いの

で南方沖を通航した方がよいと助言したが、航海士Ａが北方沖を通航

したいと再度回答したので、事前に梶子島周辺の水路調査を十分に 

行った上で回答したと思い、北方沖を通航することを了承した。 

船長は、航海士Ａが梶子島北方沖の浅瀬、干出岩（平床）のことを

知っていると思い、平床の存在や必要情報（正確な位置、潮高から平

床が海面下にあること等）を伝えなかった。 

航海士Ａは、事前に梶子島周辺の水路調査を行っていなかったが、

今まで船長及び航海士Ｂが後ろに居て、注意すべき点があれば、助言

を受けていたので、梶子島北方沖を通航する際も船長及び航海士Ｂか

北木瀬戸 

白石瀬戸 

梶子島 

カナリ島 

平床 
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ら助言を受けることができると思っていた。 

航海士Ａは、梶子島西方沖でＧＰＳプロッターを見たが、北木瀬戸

の反航船の状況を確認する目的でＧＰＳプロッターの航海用電子参考

図を縮小表示し、レーダーを重畳表示させており、画面で干出岩等を

判別できる状態ではなく、干出岩等の障害物はないと思った。 

航海士Ａは、梶子島北西方約５００ｍ付近で、北木瀬戸の見通しを

良くする目的で梶子島寄りに航行することとし、手動操舵に切り替え

て右舵をとり、針路を真方位約０８０°とした。また、本船の航走波

が梶子島北西沖及びカナリ島南東沖にいた小型船に与える影響を抑え

る目的で、速力を巡視Ｈａｌｆまで減速した。 

船長、航海士Ａ等の操舵室にいた乗組員は、潮高が高く平床が海面

下にあったので、平床を視認することができなかった。（図３参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図３ 梶子島付近と本船航跡（推測） 

 

航海士Ａは、島の近くでは操業漁船等が多いので、周囲の見張りに

意識を向けており、ＧＰＳプロッターを見ていなかった。 

船長は、周囲の見張りに意識を向けており、ＧＰＳプロッターを見

ていなかった。 

本船は、東北東進を続け、０９時４３分ごろ、船長、航海士Ａ等が

船体にゴンゴンゴンと衝撃を感じ、船長が船首方に体を乗り出してＧ

ＰＳプロッターの航海用電子参考図を拡大表示したところ、平床を乗

り切ったことを知った。 

航海士Ｂは、乗り揚げの数秒前に、右舷側窓から海底が見えたの

で、危険を感じて声を上げようとしたところで本船が乗り揚げた。 

船長は、船体の状況を調査させ、居住区画、機関室等に浸水を認

め、本事故の発生を海上保安庁に通報したのち、水産庁の関係部署に

報告した。 

 本船は、浸水が激しく、左舷傾斜が増したので、１０時００分ご

ろ、船長が総員退船を指示し、両舷の救命いかだを投下、展張させ

カナリ島 

梶子島 

平床 
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て、全ての乗組員が救命いかだに乗り込んだ。 

 乗組員は、１０時１５分ごろ巡視船等に救助されて海上保安部に移

送され、本船は、北西方に流され、２３時００分ごろカナリ島北方沖

で沈没した。 

（付図１ 事故発生経過概略図、付図２ 一般配置図、付図３ 損傷

図（引揚げ事業者の調査結果） 参照） 

 その他の事項 (1) 喫水に関する情報 

本船の停泊時の喫水は、船首が約１.６ｍ、船尾が約１.０ｍで

あった。 

(2) 梶子島周辺海域の情報 

海図（Ｗ１３７Ｂ）及び航海用電子参考図には、梶子島北方沖に

平床が表記、表示されていた。（図４、図５参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

  図４ 海図（Ｗ１３７Ｂ）梶子島周辺（抜粋） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

＊「梶子島」は、文字が小さくなったので追記した。 

   図５ 航海用電子参考図に表示された梶子島周辺（抜粋） 

 

(3) 平床の認識に関する情報 

船長は、平床の存在は知っていたが、平床の正確な位置を把握

しておらず、本事故発生時には、もう少し南方に存在すると思っ

ていた。  

梶子島＊ 
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航海士Ａは、平床の存在を知らなかった。 

航海士Ｂは、平床の存在は知っていたが、平床の正確な位置を

把握していなかった。 

甲板員Ａ及び甲板員Ｂは、平床の存在を知らず、干出岩等の確

認は、航海士が行うものと認識していた。 

機関士Ａ及び機関士Ｂは、主に機関操縦、機関状態監視を行っ

ており、平床の存在を知らなかった。 

(4) 干出岩等の確認に関する情報 

本船には、操舵室の左舷後部に海図台があったが、高速航行中

は、当直者が海図台まで移動して海図で干出岩等を確認するのが

難しかった。 

ＧＰＳプロッターは、操舵室前面右舷中央に設置され、当直航

海士は、表示された航海用電子参考図で干出岩等を確認すること

ができたが、画面が小さく、複数人で確認するのは難しかった。 

船長は、立っていた位置からＧＰＳプロッターの画面が離れて

おり、表示された航海用電子参考図の詳細を確認することができ

なかった。 

ＧＰＳプロッターの航海用電子参考図の平床周辺に、避険線は

設けられていなかった。 

本船は、水産庁の漁業取締本部神戸支部配属の漁業取締船で、

瀬戸内海及び四国周辺の太平洋海域の広い海域で漁業取締等を 

行っていたので、乗組員は、本船の業務の特性から予定航路を設

定することができない中で、多くの瀬戸等の情報を事前に入手

し、理解しておく必要があった。 

(5) 乗組員の乗船履歴等に関する情報 

① 船長 

平成１０年度に水産庁に入庁し、水産庁が運用する船舶に航

海士として乗船し、本船には、令和４年４月から船長として乗

船していた。 

② 航海士Ａ 

令和６年４月に水産庁に入庁（新規採用）し、本船に航海士

として乗船していた。 

③ 甲板員Ａ 

平成１８年度に水産庁に入庁し、水産庁が運用する船舶に甲

板員として乗船し、本船には、令和５年４月から乗船してい

た。 

④ 甲板員Ｂ 

平成１２年度に水産庁に入庁し、水産庁が運用する船舶に甲

板員として乗船し、本船には、令和６年４月から乗船してい

た。 
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(6)  当直に関する船内規約等に関する情報 

本船では、安全運航及び業務の円滑な遂行を目的として船内規

約が定められており、当直等に関する規定は次のとおりであっ

た。 

① 船長 

操船：出入港、狭水道通過その他必要に応じて、操舵室にお

いて、乗組員を指揮し、直接操船を行う。 

航海当直：甲板部の他の当直者を指揮し、法令及び適切な慣

行に従って船橋当直を行う。 

② 航海士 

   航海当直：甲板部の他の当直者を指揮し、法令及び適切な慣

行に従って船橋当直を行う。 

船長は、ふだん北木瀬戸を東へ向けて通航する場合、梶子島西

方沖で他の当直航海士から操船を引き継いでいたが、梶子島周辺

海域は北木瀬戸（狭水道）に接続する海域であり、船長が直接操

船しなければならない海域とは考えていなかった。 

(7) 航海士Ａの教育訓練に関する情報 

水産庁及び本船において、新規採用の航海士等の教育訓練に関

する規則、マニュアル等はなく、各船の船長、航海士等がそれぞ

れ教育訓練を行っていた。 

新規採用の船舶職員は、採用と同時に、農林水産省が所有し、

水産庁が運用する船舶（以下「官船」という。）に配置され、最初

の航海から責任ある立場で航海当直を行いながら教育訓練を受け

ていた。 

船長は、航海士Ａを航海当直に入直させ、航海術、運用術等を

適宜教示しながら、成長の度合いに応じて航海当直を任せる度合

いを判断することとしていた。 

船長は、航海士Ａに、広い海域での航海当直等を行わせていた

が、何か問題があれば、その都度指摘するか、航海当直を交替し

ていたので、航海士Ａが教育訓練中との認識であった。 

航海士Ａは、前回（最初）の航海では船長や航海士Ｂが操船し

ているところを後ろから見て、その後航海士として航海当直を行

い、船長及び航海士Ｂから、狭水道での注意事項、各瀬戸での浅

所の場所、潮流が強いところ等の助言を受けていた。 

(8)  操舵室内の情報交換等に関する情報 

航海士Ａは、指導を受けていた船長及び航海士Ｂに対して、話

しづらさ等を感じたことはなかった。 

航海士Ａから、甲板員Ｂ（操舵）及び機関士Ｂ（機関操縦）に

対する操舵等の号令が、機関音等で聞きづらい等の支障はなかっ

た。 
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(9)  船長の体調等に関する情報 

船長及び航海士Ａは、体調に問題はなかった。また、機関、設

備等に不具合はなかった。 

(10) 退船及び救助に関する情報 

乗組員は、居住区画が浸水したので同区画に備え付けられた救

命胴衣を取りに行くことができず、海図台付近の予備の救命胴衣

及び上甲板の倉庫に保管されていた作業用救命衣を着用した。 

搭載されていた２個の膨張式救命いかだ（定員１５人）は、正

常に展張した。 

乗組員は、航海船橋甲板の船尾側の集合場所に集合したのち、

上甲板に移動して、左舷側の救命いかだ及び右舷側の救命いかだ

にそれぞれ７人が乗り込んだ。 

乗組員は、１０時１５分ごろ来援した巡視船の搭載艇等に救助

された。 

(11) 沈没に関する情報 

本船の引揚げを行った事業者（以下「引揚げ事業者」という。）

が調査した結果、船底外板に９か所（左舷船底外板８か所、右舷

船底外板１か所）の破口及び亀裂が確認された。 

本船の上甲板下には、船尾方からウォータージェット室、機関

室、居住区画、前部倉庫及び船首倉庫が配置されていた。 

居住区画の下部には、船尾方から燃料タンク、予備燃料タンク

及び倉庫が配置されていた。（付図２参照） 

ウォータージェット室の船底に破口１か所、機関室の船底に亀

裂３か所及び居住区画下の船底に破口等５か所が確認された。（写

真３、写真４、付図３参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真３ 左舷船底外板の亀裂、破口 

 

 

 

 

 

損傷部位 
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写真４ 左舷船底外板（居住区画下）の破口（約 400cm×約 15cm） 

 

乗組員は、本事故発生直後、機関室内の減速機付近で海水が噴

き出るように浸水していたこと等を、また、ウォータージェット

室及び居住区画にも浸水を確認した。 

本船は、１２時１０分ごろ、海面に船首部の一部のみが露出し

ていたのが確認され、２３時００分ごろ沈没したのが確認され

た。     

(12) 油流出等に関する情報 

本船には、尾道中央桟橋を出航した際、燃料タンク及び予備燃

料タンクに合計約２４㎘の軽油が搭載され、また、機関室には、

数百ℓの潤滑油があった。 

乗組員は、退船する前に、油の流出量を低減する目的で、燃料

タンク及び予備燃料タンクのエア抜きをビニールで閉鎖し、船首

倉庫の通風筒も閉鎖した。 

本船の周囲には、本事故発生直後から浮遊する油が確認され、

巡視艇等により防除作業が行われ、本船が引揚げられる前には、

引揚げ事業者により油の抜き取り作業が行われた。    

分析 

 乗組員等の関与 

 船体・機関等の関与 

 気象・海象等の関与 

 判明した事項の解析 

 

あり 

なし 

なし  

(1) 本事故発生に関する分析 

本船は、梶子島北方沖を東北東進中、操船に当たっていた航海

士Ａが水路調査を行っていなかったことから、平床に向かってい

ることに気付かず、また、操船指揮を執っていた船長が、平床の

位置を正確に把握していなかったことから、航海士Ａに適切な指

示を出すことができず、平床に乗り揚げたものと考えられる。 

船長は、次のことから平床の正確な位置を確認しなかったもの

と考えられる。 

・航海士Ａが平床の位置を把握して操船していると思っていた
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こと 

・平床がもう少し南方と思っていたこと 

・周囲の見張りに意識を向けていたこと 

船長は、航海士Ａが事前に水路調査を行い、平床を含めて梶子

島周辺の状況を把握していると思ったことから、航海士Ａの平床

等の認識を確認することなく、平床の存在や必要情報を伝えな 

かったものと考えられる。 

船長は、次のことから航海士Ａが事前に水路調査を行っている

と思ったものと考えられる。 

・航海士Ａに事前に水路調査を行うよう指導していたこと 

・航海士Ａが梶子島の北方沖を通航したいと回答した後、同島

の南方沖を通航した方が、北木瀬戸の見通しが良いので南方

沖を通航した方がよいと助言したが、航海士Ａが、北方沖を

通航したいと再度回答したことから、事前に梶子島周辺の水

路調査を十分に行った上で回答したと思ったこと 

航海士Ａは、梶子島西方沖でＧＰＳプロッターを確認した際、

ＧＰＳプロッターの航海用電子参考図を縮小表示し、レーダーを

重畳表示させており、画面で干出岩等を判別できる状態ではな 

かったことから、航行の支障となる干出岩等の障害物はないと 

思ったものと考えられる。  

航海士Ａは、本船の業務（漁業取締等）の特性から、航行する

瀬戸等を予測することが難しく、事前に水路調査を行っていな 

かったものと考えられる。 

航海士Ａは、事前に梶子島周辺の水路調査を行っていなかった

が、今まで注意すべき点があれば、船長及び航海士Ｂから助言を

受けていたことから、梶子島の北側を通航する際も船長及び航海

士Ｂから助言を受けることができると思っていたものと考えられ

る。 

(2) 航海士Ａの教育訓練に関する分析 

水産庁及び本船において、新規採用の航海士等の教育訓練に関

する規則、マニュアル等はなく、各船の船長、航海士等がそれぞ

れ教育訓練を行っていたものと考えられる。 

船長は、航海士Ａに広い海域での航海当直等を行わせていた

が、何か問題があれば、その都度指摘するか、航海当直を交替し

ており、航海士Ａが教育訓練中との認識であったものと考えられ

る。 

船長は、航海士Ａが教育訓練中であるとの認識を持っていたこ

とから、航海士Ａが事前に水路調査を実施し、平床等の存在を 

知っていると思わず、航海士Ａの水路調査の状況、平床等の認識

を確認する必要があったものと考えられる。 
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(3) 干出岩等の確認方法に関する分析 

本船は、漁船等が多数航行する海域を高速で航行する等して漁

業取締等を行っており、周囲の見張りを厳重に行う必要があった

ことから、船長及び操舵室前面の当直者により厳重に見張りが行

われていたものと考えられる。 

一方、航行中の干出岩等の確認は、当直航海士の前に設置され

たＧＰＳプロッターで行っており、航海用電子参考図の縮尺等に

よっては干出岩等の判別が難しい場合もあり、干出岩等が多数存

在する瀬戸内海を予定航路も計画できない状態で高速航行するこ

とを考慮すると、干出岩等の障害物の確認のための体制、支援装

置が十分でなかったものと考えられる。 

(4) 退船及び救助に関する分析 

船長は、本船の浸水状況から総員退船を早期に判断して、全員

無事に退船し、巡視船等も迅速に本船付近に来援し、救助が実施

されたものと考えられる。 

本船に搭載されていた膨張式救命いかだは、正常に展張したも

のと考えられる。 

乗組員は、居住区画への浸水により同区画に備え付けられた救

命胴衣を取りに行くことができなかったことから、操舵室内の予

備の救命胴衣及び上甲板の倉庫に保管されていた作業用救命衣を

着用して、退船したものと考えられる。 

(5) 沈没に関する分析 

本船は、平床に乗り揚げ、乗り切った際、主に左舷船底外板の

船首から船尾にかけて多数の破口及び亀裂を生じ、上甲板下の主

要な水密区画（居住区画、機関室、ウォータージェット室）が浸

水したことから、左舷方に傾斜するとともに船尾部から沈下し、

船首部の一部のみが海面に露出した状態となり、後に沈没したも

のと考えられる。 

(6) 油流出に関する分析 

居住区画下に設置された燃料タンク及び予備燃料タンクの船底

外板並びに機関室の船底外板に破口及び亀裂を生じて軽油等が流

出したものと考えられる。 

原因 本事故は、本船が、梶子島北方沖を東北東進中、操船に当たってい

た航海士Ａが水路調査を行っていなかったため、平床に向かっている

ことに気付かず、また、操船指揮を執っていた船長が、平床の位置を

正確に把握していなかったため、航海士Ａに適切な指示を出すことが

できず、平床に乗り揚げたものと考えられる。 

再発防止策 水産庁は、令和６年５月２２日に、事故再発防止等の徹底に関する

注意喚起文書を官船の船長に発出し、その後、これらの船長により、

次の再発防止策が策定され、官船の乗組員に周知された。 
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・発航前の検査の徹底 

・発航前の打合せの実施 

・業務の特殊性及びリスクの十分な認識 

・見張りの徹底 

・ヒューマンエラー対策 

・船長指揮の履行 

・船舶と陸上部門が一体となった体制の強化 

今後の同種事故等の再発防止及び被害の軽減に役立つ事項として、

次のことが考えられる。 

・航海当直者は、航行する可能性がある海域について、事前に水路

調査を行うこと。 

・航海当直者は、浅所付近では、ＧＰＳプロッター等を、水深が正

確に把握できる適切なレンジで使用すること。 

・航海当直者は、航行中、船位を確認し、干出岩等の障害物から十

分離れて航行すること。 

・船長は、瀬戸等の通航経験が少ない航海士に、瀬戸等を通航させ

る場合、航海士の瀬戸等の浅瀬、注意すべき点等の認識を確認し

てから操船させること。 

・貨物船等の船舶所有者は、浸水等により船員室等に備え付けられ

た救命胴衣を取りに行くことができない場合があるため、操舵室

等の脱出集合場所付近に船員の人数分の予備の救命胴衣を備え付

けることが望ましい。 

水産庁及び官船については、前記に加えて、今後の同種事故等の再

発防止に役立つ事項として、次のことが考えられる。 

・船長は、取締り等で航行が予定される海域の危険箇所に係る位

置、水深、避険線等について、ふだんから全乗組員に周知する

とともに、航行中における乗組員相互の助言を促進させるこ

と。 

・水産庁は、高速漁業取締船に、電子海図等を精緻に表示し、船

長、航海当直者等が複数人で干出岩等を確認できる電子海図表

示情報システム（ＥＣＤＩＳ）等の航行支援装置を導入するこ

とが望ましい。 
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付図１ 事故発生経過概略図 
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付図２ 一般配置図 

 

  
 

 

 

 

 

付図３ 損傷図（引揚げ事業者の調査結果） 
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