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要 旨 
 

＜概要＞ 

コンテナ船CONTSHIP
コ ン ト シ ッ プ

 UNO
ウ ノ

（以下「Ａ船」という。）は、船長ほか１７人が乗り組み、

台湾基隆
キールン

港に向けて南進中、また、貨物船いずみ丸（以下「Ｂ船」という。）は、船

長ほか４人が乗り組み、岡山県水島港に向けて北西進中、令和５年８月２４日２３時

２９分ごろ、和歌山県日ノ御埼北西方沖の紀伊水道において、両船が衝突し、Ｂ船が

転覆した。 



 Ｂ船は、乗組員２人が死亡し、３人が重傷を負った。Ａ船は、船首部に破口等を生

じたが負傷者はいなかった。Ｂ船は、転覆した状態で漂流していたところ、２６日 

０２時５０分ごろ沈没した。 

 

＜原因＞ 

本事故は、夜間、紀伊水道において、Ａ船が南進中、Ｂ船が北西進中、Ｂ船の二等

航海士が、後方の海図台に向かって作業を行い、周囲の見張りを行っていなかったた

め、間近に接近するまでＡ船に気付かずに避航動作が遅れ、また、Ａ船の三等航海士

が、横切り船の航法によりＢ船がＡ船を避航すると思い、接近するＢ船に対し、国際

ＶＨＦ無線電話による操船の意図確認や警告信号を行わないまま、左右小角度の操舵

による避航動作を繰り返したのみであったため、Ｂ船を避航する機会を失し、両船が

衝突したものと考えられる。 

Ｂ船において周囲の見張りが行われていなかったのは、航海に対する安全意識が希

薄化し、船橋当直の引継ぎが適切に行われていなかったことで、前直者の降橋後に、

Ｂ船の二等航海士が船橋当直交代時に行うべき作業を行っていたことによるものと考

えられる。 

Ａ船において国際ＶＨＦ無線電話による操船の意図確認や警告信号が行われず、左

右小角度の操舵による避航動作を繰り返されたのみであったのは、Ａ船においてＢＲ

Ｍ／ＢＴＭが有効に機能していなかったことによるものと考えられる。 
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１ 船舶事故調査の経過 
 

１.１ 船舶事故の概要 

 コンテナ船CONTSHIP
コ ン ト シ ッ プ

 UNO
ウ ノ

は、船長ほか１７人が乗り組み、台湾基隆
キールン

港に向けて南進

中、また、貨物船いずみ丸は、船長ほか４人が乗り組み、岡山県水島港に向けて北西

進中、令和５年８月２４日２３時２９分ごろ、和歌山県日ノ御埼北西方沖の紀伊水道

において、両船が衝突し、いずみ丸が転覆した。 

 いずみ丸は、乗組員２人が死亡し、３人が重傷を負った。CONTSHIP UNO は、船首

部に破口等を生じたが負傷者はいなかった。いずみ丸は、転覆した状態で漂流してい

たところ、２６日０２時５０分ごろ沈没した。 

 

１.２ 船舶事故調査の概要 

1.2.1 調査組織 

  運輸安全委員会は、令和５年８月２５日、本事故の調査を担当する主管調査官ほ

か２人の船舶事故調査官を指名した。 

 

1.2.2 調査の実施時期 

令和５年８月２６日、２７日 現場調査及び口述聴取 

令和５年１０月４日、１７日、２３日、１１月２８日 口述聴取 

令和５年１１月２８日 口述聴取及び回答書受領 

令和５年８月２８日、９月２２日、２７日、１０月１２日、１３日、２４日、 

１１月１３日、２８日、１２月２６日、令和６年３月１５日、４月５日、１５日、

２３日、５月２８日、８月２３日、２７日 回答書受領  

 

1.2.3 経過報告 

令和６年７月２５日、その時点までの事実調査結果に基づき、国土交通大臣に対

して経過報告を行い、公表した。 

 

1.2.4 原因関係者からの意見聴取 

原因関係者から意見聴取を行った。 

 

1.2.5 旗国への意見照会 

CONTSHIP UNO の旗国に対し、意見照会を行った。 
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２ 事実情報 
 

２.１ 運航の経過 

2.1.1 航行経路 

‘CONTSHIP UNO（以下「Ａ船」という。）の航海情報記録装置*1（以下「ＶＤＲ」

という。）の情報記録’（以下「Ａ船ＶＤＲ記録」という。）によれば、令和５年８

月２４日２３時００～３０分ごろの間におけるＡ船の航行経路は、付表１及び付表

２のとおりであった。 

‘民間情報会社が受信した船舶自動識別装置*2（ＡＩＳ）の情報記録’（以下

「ＡＩＳ記録」という。）によれば、８月２４日２３時００～３０分ごろの間にお

けるいずみ丸（以下「Ｂ船」という。）の航行経路は、付表３のとおりであった。 

Ａ船及びＢ船の船位の推移を図１に示す。 

Ａ船ＶＤＲ記録によるＡ船の船位及びＡＩＳ記録によるＢ船の情報（以下「Ｂ船

ＡＩＳ記録」という。）の船位は、各船のＧＰＳアンテナの位置である。 

 

Ａ船ＧＰＳアンテナの位置：船首端から約１３７ｍ、船尾端から約１１ｍ、 

左舷から約９ｍ、右舷から約１５ｍ 

 

 

   ←    １４７.８７ｍ      → 

 

Ｂ船ＧＰＳアンテナの位置：船首端から約６１ｍ、船尾端から約１４ｍ、 

左舷から約５ｍ、右舷から約７ｍ 

 

     ← ７５.４９ｍ  →           ●ＧＰＳアンテナの位置 

 

なお、本報告書において、特に記載のある場合を除き、針路は対地針路*3、速力

は対地速力、方位は真方位である。 

 

 
*1  「航海情報記録装置（ＶＤＲ:Voyage Data Recorder）」とは、船位、針路、速力、レーダー情報

等の航海に関するデータのほか、ＶＨＦ無線電話の交信や船橋内での音声等を記録することができ

る装置をいう。 
*2  「船舶自動識別装置（ＡＩＳ: Automatic Identification System）」とは、船舶の識別符号、種

類、船名、船位、針路、速力、目的地及び航行状態に関する情報を各船が自動的に送受信し、船舶

相互間、陸上局の航行援助施設等との間で情報を交換する装置をいう。 
*3  「対地針路」とは、風圧差、流圧差を加味した陸地に対する実効針路をいう。 
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図１ 航行経路図 

 

2.1.2 船舶及び航海に関する情報 

(1) 船舶の主要目 

 Ａ船 Ｂ船 

船舶番号 9379026（IMO 番号） 140283 

船籍港 リベリア共和国モンロビア 東京都 

船舶所有者 SCHLESWIG NAVIGATION CORP. 泉海運株式会社 

船舶借入人 － 神藤海運有限会社 

船舶管理会社 CONTSHIPS MANAGEMENT INC. － 

船級 RINA － 

総トン数 9,940 トン 499 トン 

事故発生場所 
（令和５年８月２４日  

２３時２９分ごろ発生） 

CONTSHIP UNO 

（Ａ船） 

友ケ島水道 

紀伊水道 

鳴門海峡 

23:00 

23:00 

和歌山県 
徳島県 

× 

海里 

日ノ御埼 

いずみ丸 
（Ｂ船） 

22:30 

22:30 

★ 22:00 

22:00 
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コンテナ最大積載数 1,118TEU*4 

L×B×D 147.87ｍ×23.25ｍ×11.50ｍ 75.49ｍ×12.30ｍ×7.00ｍ 

船質 鋼 鋼 

機関 ディーゼル機関 1基 ディーゼル機関 1基 

出力 9,730kＷ 1,471kＷ 

推進器 可変ピッチプロペラ 1個 固定ピッチプロペラ 1個 

進水年月 2007 年（建造年） 平成 18 年 1 月 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図２ Ａ船 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図３ Ｂ船（本事故前のもの） 

 

 

 

 

 

 
*4  「ＴＥＵ：Twenty-foot Equivalent Unit」とは、２０フィートコンテナ１個を単位としたコンテ

ナ数量をいう。 
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(2) 航海に関する情報 

 Ａ船 Ｂ船 

発航地 阪神港大阪区 千葉港葛南区 

仕向地 台湾基隆港 岡山県水島港 

積荷 コンテナ約 4,624ｔ スクラップ約 1,115ｔ 

喫水 船首約 5.8ｍ、船尾約 7.7ｍ 船首約 3.2ｍ、船尾約 4.5ｍ 

乗組員数 18 人 5 人 

 

2.1.3 事故発生に至る経過 

(1) Ａ船の運航の経過 

① Ａ船の船長在橋中の経過 

Ａ船の船長（以下「船長Ａ」という。）、三等航海士（以下「航海士Ａ₁」

という。）及び操舵手（以下「操舵手Ａ」という。）の口述、航海士Ａ₁の

回答書並びにＡ船ＶＤＲ記録によれば、Ａ船の出航から船長Ａが降橋する

までの運航の経過は、次のとおりであった。 

Ａ船は、令和５年８月２４日２０時０６分ごろ阪神港大阪区を出航した。 

船長Ａは、船橋で操船指揮をとり、一等航海士（以下「航海士Ａ₂」と

いう。）を操船の補佐につけ、離岸操船を行った後、昇橋してきた操舵手

Ａを操舵に当たらせて港内航路を航行した。 

船長Ａは、港内航路を出た後、本来、２０時からは航海士Ａ₁及び操舵

手Ａの当直時間であったが、友ケ島水道を通過するまで自らが操船指揮を

とり、航海士Ａ₁をその補佐に当たらせた。大阪湾水先区*5の境界を越え

た後は航海士として基礎的な航海当直業務であるので、航海士Ａ₁に経験

を積ませる訓練を試みることとし、２２時２６分ごろ航海士Ａ₁に操船指

揮を引き継いだ。 

Ａ船は、船橋中央の操舵スタンドの左右に操縦席が配置され、右席の前

面にＸバンド*6レーダー（以下「右舷レーダー」という。）及び左席の前

面にＳバンド*7レーダー（以下「左舷レーダー」という。）の計２台の

レーダーが設置されており（２.７ 図１３参照）、Ａ船ＶＤＲには、右舷

 
*5  「大阪湾水先区」は、水先法（昭和２４年法律第１２１号）及び同法施行令（昭和３９年政令第

３５４号）により定められた全国に３４ある水先区のひとつである。友ケ島水道の南方に同区水先

人の乗下船場所がある。 
*6  「Ｘバンド」とは、９,０００ＭＨｚ帯を使用するレーダー帯域をいう。Ｓバンドと比較して波長

が短く、反射波を捉えやすい。 
*7  「Ｓバンド」とは、３,０００ＭＨｚ帯を使用するレーダー帯域をいう。Ｘバンドと比較して波長

が長く、より遠くの物標を捉えやすい。 
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レーダー情報（レーダー画面に関しては１５秒間隔のキャプチャー画像）

のみが記録されていた。 

船長Ａが航海士Ａ₁に操船指揮を引き継いだ頃、右舷レーダーは、６海

里（Ｍ）レンジでノースアップ*8としてオフセンター*9で表示され、ベク

トル*10が６分、エコートレイルが１分表示にそれぞれ設定されていた。 

また、右舷レーダーには、友ケ島水道から１８０°の針路で南下した後、

２２時２６分ごろ、北緯３４°００.０′東経１３４°５８.４′の地点で、

２０５.８°に変針するという航海計画による予定針路線が赤色で表示さ

れていた（付図１ Ａ船右舷レーダー画面①参照）。 

船長Ａは、操船指揮を航海士Ａ₁に引き継いだ後も引き続き在橋し、何

かあればすぐに呼ぶよう航海士Ａ₁に伝え、船橋左舷後部に置かれたＰＣ

で電子メール等の作業を行っていた。 

Ａ船は、航海士Ａ₁が操船指揮をとり、操舵手Ａを目視による見張りに

当たらせ、約１８０°の針路及び約１５ノット（kn）の速力で自動操舵に

より航行中、２２時５４分ごろ、Ａ船の南方約１２Ｍを北航していたタン

カーから国際ＶＨＦ無線電話（以下「ＶＨＦ」という。）で船名を呼び出

された。在橋していた船長Ａが応答し、反航する同タンカーと左舷対左舷

で通過することに合意した。 

船長Ａは、レーダーで周囲の状況を確認し、航海士Ａ₁に対し、反航す

るタンカーと左舷対左舷での合意が明確となるよう、また、“右舷方から

左舷方に船首を横切る４隻”（以下「４隻の横切り船」という。）との通過

距離を離すよう、右転することを助言した。 

２２時５６分ごろ、右舷レーダーでは、４隻の横切り船がターゲットト

ラッキング（以下「ＴＴ」という。）機能により捕捉され、うち１隻（Ｔ

Ｔ１７番）のターゲット情報が表示された（付図１ ②参照）。 

２３時０３分ごろ、右舷レーダーでは、船長ＡがＶＨＦで交信した反航

するタンカーが捕捉され、同タンカー（ＴＴ７５番）のターゲット情報が

表示された（付図１ ③参照）。 

船長Ａは、自動操舵の設定針路が１８６°に変更され、周囲に航行の支

障となる他船がいなくなったことを確認し、航海士Ａ₁に、４隻の横切り

船に対してはＡ船が避航船になるので、それら４隻と接近する状況が解消

 
*8  「ノースアップ」とは、レーダーで、方位の北を上方に固定した表示をいう。 
*9  「オフセンター」とは、レーダーで、表示の中心から自船の位置をずらした表示をいう。 
*10

 「ベクトル」とは、レーダーで捕捉した船舶の針路速力に応じた一定時間の移動予測線をいう。 
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されるまで動静を継続して監視すること、また、何かあればすぐに自身を

呼ぶことを指示して２３時０４分ごろ降橋した。 

② 船長Ａ降橋後の経過 

Ａ船ＶＤＲ記録によれば、船長Ａが降橋した後の運航の経過は、次のと

おりであった。（表１参照） 

Ａ船は、周期的に右舵２°～左舵１°の小角度の舵が取られながら船首

方位が１８６°に整定され、約１８７°の針路で南進していた。 

２３時０６分ごろ、Ｂ船との距離が約９.３Ｍとなり、レンジ内に入っ

たＢ船の船影が右舷レーダー画面に表示された（付図１ ④参照）。２３

時２３分ごろに距離が約２.５ＭとなってＢ船が捕捉され、Ｂ船のＴＴ番

号及びベクトルが表示された（付図１ ⑥参照）。その後、Ｂ船に対する

‘ＢＯＷ ＣＲＯＳＳ警報及びＣＰＡ／ＴＣＰＡ警報’*11（以下「接近警

報」という。）が表１のとおり断続的に発せられた。 

なお、Ａ船ＶＤＲ記録には、右舷レーダー画面に表示されていないＴＴ

機能によるターゲット情報が含まれていた。（付表４及び５参照） 

右舷レーダーは、船長Ａが降橋した２３時０４分以降、Ｂ船との衝突ま

での間、６Ｍレンジでの表示が継続し、カーソル位置の移動がなく、ター

ゲット情報表示領域には２３時０３分ごろに表示されたタンカー（ＴＴ 

７５番）の情報が表示され続けていた（付図１ ④以降参照）。 

Ａ船は、２３時２０分ごろ、変針予定地点の約１Ｍ西方を通過し、引き

続き約１８７°の針路で航行していた（付図１ ⑤参照）。この頃までに、

４隻の横切り船は、全てＡ船の船首方を余裕をもって横切る状況となって

おり、Ｂ船以外の船舶でＡ船に最も接近する状況であったのは、４隻の横

切り船の後方を追随していた１隻（以下「Ｃ船」という。）であった。Ｃ

船は、右舷レーダーで捕捉されておらず、ＣＰＡが約０.４～０.５Ｍで左

方に方位変化する状況であった。（付表５参照） 

Ａ船は、２３時２６分３０秒ごろから小角度の舵が、右、左、右、左、

右の順に取られ、船首を左右に振りながら緩やかに右転した。 

Ａ船は、２３時２８分３５秒から回頭角速度*12が右方向となって右回頭

が継続中、２３時２９分１５秒ごろ、船首方位２１２°、速力１４.４kn、

 
*11

 「ＢＯＷ ＣＲＯＳＳ」、「ＣＰＡ」、「ＴＣＰＡ」等の用語は、2.8.1「レーダーの使用に関する一

般情報」を参照 
*12

 「回頭角速度（Rate of Turn）」とは、船体が回頭する角速度のことをいう。本報告書においては

１分間に何度（°/min）船首が方位変化するかを表す。 
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針路１９８.８°、回頭角速度が＋３４.７°/min の状態で、船首部とＢ

船の右舷中央部とが衝突した。 

（表１、前記図１、図４及び５、付図１並びに付表１及び付表２ 参照） 

 

表１ Ａ船ＶＤＲ記録による運航の経過（２３時０５～２９分） 

概略時刻 

(時：分) 

右舷レーダー 

（参照図） 

Ｂ船との 

距離（Ｍ） 

航海士Ａ₁

の発声 

舵角 

（°） 

対地針路 

（°） 

船首方位 

（°） 

23:06 

Ｂ船がレンジ内に

入る（付図１④） 9.3 無 +2～-1 187 186 

23:23.5 

Ｂ船捕捉 

（付図１⑤、⑥） 2.5 無 同上 187 186 

23:25 

接近警報表示、短

時間で消失 

（付図１⑦、⑧） 1.8 無 同上 188 186 

23:26.7 

接近警報表示 

（付図１⑨） 1.1 無 +4 188 187 

23:27 

警報継続 

（付図１⑩） 1.0 有 -5 187 188 

23:27.5 

警報継続 

（付図１⑪～⑬） 0.8 有 +9 192 186 

23:28 

警報消失 

（付図１⑭） 0.6 無 -7 185 192 

23:28.5 

接近警報表示 

（付図１⑮、⑯） 0.4 無 +12 196 193 

23:28.7 

警報継続 

（付図１⑰） 0.3 有 

右舵 

減少 193 195 

23:29 

警報継続 

（付図⑱） 0.2 有 -5 192 202 

※ 左右の角度は正（＋）の値が右方向、負（－）の値が左方向を示す。本報告書において、左

右の記載がある場合を除き、以下同じ。 

（右舷レーダーは付図１、Ｂ船との距離は付表４、舵角、対地針路及び船首方位は付表２参照） 
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                  ※ 薄緑線は原針路の延長線 

図４ 両船の接近状況（Ａ船ＶＤＲ記録及びＢ船ＡＩＳ記録による） 

 

 

 

 

 

 

 

 

図５ 推定衝突状況図 

 

  

左 18° 

23:20 

約 3.7Ｍ 

右 29° 

Ｂ船 
３２０.５° 
１０.８kn  

Ａ船 
１８６.９° 
１５.２kn  

23:27 
約１Ｍ 

23:29 
約 0.2Ｍ 

右 33° 

左 16° 

Ａ船 
Ｂ船 

212° 

320° 

23:28 
約 0.5Ｍ 



- 10 - 

③ 船橋内音声 

Ａ船ＶＤＲ記録によれば、２３時００～３０分ごろの間における船橋内

音声の情報は、表２のとおりであった。なお、表２記載の発声音のほかは、

機械音、足音、他船のＶＨＦの音声等が記録されていたが、レーダー等が

発する警報音や、その他の者の発声は記録されていなかった。 

 

表２ Ａ船ＶＤＲ記録による船橋内音声 

時 刻 

（時：分：秒） 
音 声 記 録 備  考 

23:03:00-05 船長Ａ   （不明） 

航海士Ａ₁ （不明）  

反航船を捕捉 

23:03:23-56 船長Ａ   （不明） 

航海士Ａ₁ （不明） 

 

23:04:00 ドアの開閉音 船長Ａ降橋 

23:17:48 話者不明（ごく短時間） 音声記録ごく小音 

23:26:55-23:27:03 航海士Ａ₁ （不明） 左舵５° 

23:27:25 航海士Ａ₁ shit 右舵９° 

23:28:47 航海士Ａ₁ （不明）（ごく短時間）  右舵１２° → 減少 

23:28:59 航海士Ａ₁ Oh shit 左舵 

23:29:15 衝撃音  

23:29:37～ 船長Ａ   （不明） 

航海士Ａ₁ （不明） 

 

※ Ａ船船橋では、乗組員の母語で会話されていた。船橋内音声について、通訳者による確認を

行ったが、音声が不鮮明なため発話内容は不明であった。なお、Ａ船乗組員の国籍は、１名

を除きフィリピン共和国籍で、船長Ａ、航海士Ａ₁及び操舵手Ａは共通の言語を解する。 
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(2) Ｂ船の運航の経過 

Ｂ船の二等航海士（以下「航海士Ｂ₁」という。）の口述及びＢ船ＡＩＳ記

録によれば、次のとおりであった。 

Ｂ船は、８月２３日１６時２０分ごろ千葉県千葉港葛南区を出航した。 

Ｂ船は、船長（以下「船長Ｂ」という。）が単独で船橋当直に当たり、日

ノ御埼西方沖を鳴門海峡に向け、主機を全速力前進として自動操舵により、

約３２０°の針路及び約１１kn の速力で北西進していた。 

航海士Ｂ₁は、２４日２３時００分ごろ昇橋し、前直の船長Ｂと船橋当直

を交代するに当たり、備讃瀬戸東航路の入航予定時刻まで時間があるので、

同時刻に合わせて時間調整をするように船長Ｂから指示を受けた。 

航海士Ｂ₁は、レーダーを６Ｍレンジで、ノースアップとしてオフセン

ターで船首方が約８Ｍまで映るようにし、ベクトル及びエコートレイルをそ

れぞれ６分表示に設定した。 

航海士Ｂ₁は、周囲を目視及びレーダーにより確認し、レーダー画面上に

表示されていた船舶を手動で捕捉してＣＰＡ、ＴＣＰＡ、ＢＣＲ及びＢＣＴ
*13などを確認し、周囲に複数の航行船舶が存在するものの、いつもどおりの

紀伊水道の通航量であり、前路に航行の支障となる船舶はいないと思った。 

なお、ＡＩＳ記録によれば、２３時１０分のＢ船の周囲の状況は、図６の

とおりであった。 

 

  

 
*13

 「ＢＣＲ」、「ＢＣＴ」等の用語は、2.8.1「レーダーの使用に関する一般情報」を参照 
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図６ Ｂ船の周囲の状況概要図 

（２３時１０分のＡＩＳ記録により、Ｂ船のＧＰＳアンテナ位置を中心に１Ｍ間隔の同心円を描

き、各船の真運動速度ベクトルを５分間で表示させた状況。黄枠内は、６Ｍレンジオフセン

ターとして、船首方約８Ｍまでを表示させた場合のレーダー画面表示範囲） 

 

航海士Ｂ₁は、船長Ｂから指示された時間調整を、通峡予定の鳴門海峡を

通過した後に速力を落として行おうと考えていたので、船長Ｂが降橋した後、

‘航海当直引継時チェックリスト（甲板部）’（以下「引継チェックリスト」

という。）の作成及び備讃瀬戸東航路に至る航行予定経路の距離と速力の確

認を行うこととし、船橋内左舷後方の海図台に向かって作業を始めた  

（２.７ 図１４参照）。 

Ａ船 

Ａ船 

Ｂ船 
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航海士Ｂ₁は、海図台での作業を終え、操舵室中央の操舵スタンド前に移

動したところ、右舷船首至近の上方に白色の灯火が見えたので、直ちに主機

を全速力後進とし、続いて舵を手動操舵に切り替えて左舵一杯を取った。 

Ｂ船は、航海士Ｂ₁が左舵一杯を取って間もなく、減速及び左舵の効果が

得られる前に、Ａ船と衝突した。 

（前記図１、４及び５並びに付表３ 参照） 

 

2.1.4 事故後の状況 

(1) Ａ船 

船長Ａ及び航海士Ａ₁の口述並びにＡ船ＶＤＲ記録によれば、Ｂ船との衝

突後の状況は、次のとおりであった。 

船長Ａは、自室で休息中、衝撃を感じて直ちに昇橋し、航海士Ａ₁を問い

ただしたところ、航海士Ａ₁から「Ｂ船が急に前路を横切ってきて衝突した」

と聞いた。 

船長Ａは、船上の照明を点灯し、左舷ウイングに出て、状況を確認したと

ころ、Ａ船の船首部がＢ船の右舷中央部に衝突し、Ａ船の球状船首部にＢ船

が引っ掛かっている状況を認めた。 

船長Ａは、主機を前進状態から停止とした後、２３時３４分ごろ、ＶＨＦ

により、船名不詳のＢ船と衝突してＢ船が沈みかけていることを海上保安庁

に通報して救助を要請した。 

航海士Ａ₁は、左舷ウイングに出てＢ船を監視していたところ、Ｂ船が

ゆっくりと海中に没していき、転覆する状況を見た。 

Ａ船乗組員は、Ｂ船が転覆したので、自己点火灯付救命浮環を海面に投下

した。 

船長Ａは、Ｂ船が転覆したので、改めてＶＨＦで海上保安庁に通報すると

ともに、直ちにＢ船乗組員の救助活動を行うこととし、昇橋した航海士Ａ₂

に捜索救助の準備を指示した。 

船長Ａは、Ｂ船のビルジキール部に２人がつかまっており、また、海面に

３人が浮いているのが見えたので、探照灯で海面の３人を照射し、他の乗組

員に指示して探照灯を使用して継続監視させた。 

Ａ船は、救助艇を降下させ、航海士Ａ₂ほか２人が救助艇に乗って救助に

向かい、２５日００時３０分ごろ、Ａ船の自己点火灯付救命浮環につかまっ

て海面に浮いていたＢ船乗組員３人（航海士Ｂ₁、機関長（以下「機関長Ｂ」

という。）及び一等機関士（以下「機関士Ｂ」という。））を救助艇に引き揚

げ、Ｂ船の船名及び乗組員数が５人であることを確認した。 
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Ａ船は、０１時２７分ごろＢ船の乗組員３人を救助艇からＡ船に移乗させ、

その後、０３時３０分ごろ来援した海上保安庁のヘリコプターに３人を引き

継いだ。 

Ａ船は、引き続きＢ船乗組員の捜索を継続していたが、海上保安庁の指示

により和歌山県和歌山下津港への航行を開始し、１１時３０分ごろ同港に投

錨した。 

(2) Ｂ船 

航海士Ｂ₁、機関長Ｂ及び機関士Ｂの口述並びにＢ船の船舶借入人である

神藤海運有限会社（以下「Ｂ₁社」という。）の回答書によれば、次のとおり

であった。 

航海士Ｂ₁は、衝突の衝撃により航海計器に顔面が当たって転倒したが、

立ち上がって主機を中立運転とした後、衝突個所を確認したところ、Ａ船の

球状船首部がＢ船の右舷中央部に、ほぼ直角にめり込んでいる状況を見た。 

機関長Ｂは、機関室で燃料油サービスタンクのドレン抜き作業を行ってい

たところ、衝突の衝撃により付近の手すりに体が当たった。 

機関長Ｂは、状況を確認しようと船橋に向かい、左舷側の外階段を航海船

橋甲板まで上がったところ、Ａ船と衝突していることが分かり、船橋には入

らずに機関室に戻ったが、過給機の出口管付近に火炎を認め、火災の発生を

報告するため再び船橋に向かった。 

機関長Ｂは、居住区の廊下で一等航海士（以下「航海士Ｂ₂」という｡）及

び機関士Ｂと会い、機関室における火災の発生を伝えた後、昇橋して船橋に

いた船長Ｂ及び航海士Ｂ₁に報告し、初期消火を行う目的で、再度機関室に

戻った。 

機関長Ｂは、機関士Ｂと共に消火器を持って機関室に入ったが、機関室上

段にある船首側中央の扉から大量の海水が入ってくるのを認め、沈没すると

思い、機関士Ｂに避難するよう指示し、自身も再び船橋に向かった。この頃、

船体が右舷船尾側に傾斜していると感じていた。 

機関長Ｂは、まだ沈没するまで時間的余裕があると思い、機関室に機関日

誌を取りに行くこととしたが、機関室に向かう階段を下りている途中で、上

方からの海水に飲み込まれた。 

Ｂ₁社の安全管理担当者は、８月２４日２３時３２分ごろ、船長Ｂの携帯

電話から着信を受け、他船と衝突して浸水している旨の報告があったので、

直ちに総員退船するよう船長Ｂに指示した。 
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Ｂ船は、２３時３５分ごろ、船長Ｂ、航海士Ｂ₁及び航海士Ｂ₂が船橋に、

機関士Ｂが左舷ウイングにいたとき、救命胴衣の着用等、退船の準備をする

間もなく転覆した。 

航海士Ｂ₁、機関長Ｂ及び機関士Ｂは、それぞれ自力で海面に浮上し、周

囲の漂流物につかまった後、Ａ船が投げ入れた自己点火灯付救命浮環に向

かって泳ぎ、３人でつかまって救助を待ち、Ａ船の救助艇に救助された。そ

の後、Ａ船に移乗し、海上保安庁のヘリコプターにつり上げ救助されて関西

国際空港に搬送され、救急車によりそれぞれ大阪府泉佐野市所在の病院に搬

送された。 

Ｂ船は、転覆した状態で漂流していたところ、８月２６日０２時５０分ご

ろ沈没した。 

航海士Ｂ₂は、８月２６日、和歌山県初島町所在の沖ノ島北側の海上で漂

流しているところを発見され、死亡が確認された。 

船長Ｂは、行方不明となったが、後日、死亡とみなされ除籍された。 

 

２.２ 人の死亡、行方不明及び負傷に関する情報 

Ｂ₁社の回答書及び航海士Ｂ₂の死体検案書によれば、Ｂ船乗組員は、表３のとおり、

１人が死亡し、１人が行方不明となったが、後日、死亡とみなされ除籍となり、３人

が重傷を負った。 

 

表３ Ｂ船死傷者の状況 

職 名 死傷等の状況 

船長Ｂ 行方不明の後、死亡とみなされ除籍 

航海士Ｂ₂ 死亡（溺死） 

航海士Ｂ₁ 尿道損傷、左前胸部裂創、前額部挫創、左腰部・臀
でん

部

擦過傷、歯牙損傷 

機関長Ｂ 左外傷性血気胸、左多発肋
ろっ

骨骨折、第２、３腰椎横突

起骨折 

機関士Ｂ 左肩関節脱臼、胸部打撲傷、両上肢擦過傷、右大腿部

打撲傷、海水溺水による誤嚥
えん

性肺炎 
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２.３ 船舶の損傷に関する情報 

(1) Ａ船 

Ａ船は、球状船首部に座屈及び凹損を生じ、船首端から付根部にわたる擦過

傷を生じた。また、球状船首付根部の上方、左舷船首喫水標の８.３～９.０ｍ

付近の外板に破口を生じた。 

一般配置図によれば、球状船首部の寸法は、船首端から付根部までの長さが

約５ｍ、高さが約７.５ｍであった。 

Ａ船の本事故当時の船首喫水は、船首約５.８ｍであり、船首部の破口は、

水面上高さ約２.５～３.２ｍに生じたと推算される。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図７ Ａ船損傷状況 

  

破口 
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図８ Ａ船損傷箇所概略図 

 

(2) Ｂ船 

Ｂ₁社の回答書によれば、Ｂ船については、８月２７日～９月１２日の間、

サルベージ会社の小型ＲＯＶ（遠隔操作型無人潜水機、Remotely Operated 

Vehicle の略称）による沈没状況調査が行われた。その調査報告書によれば、

Ｂ船の状況は次のとおりであった。 

Ｂ船は、水深約７０ｍの海底に、船首を約２２２°に向け右舷側に約   

１１５°傾斜した状態で沈没している。 

  

船首喫水 

約 5.8ｍ 

球状船首部 
座屈、凹損、擦過傷 

橙色は、 

球状船首部寸法 

破口 

約 7.5ｍ 

約 5ｍ 

※ 損傷状況に合わせ図を反転 
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図９ Ｂ船の沈没状況図 

 

損傷状況は、Fr.50 周辺から Fr.70 周辺（船成り（船首尾方向）長さ約１２

ｍ）の右舷ホールド側は、圧壊したと思われる隔壁等がホールド内側に向かっ

て捲れ上がっている箇所があり、その他船体構造物が損傷し散乱している。特

に右舷中央付近の損傷が大きいと思われる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図１０ Ｂ船損傷状況（小型ＲＯＶによる撮影） 

 

Fr.58 付近 Fr.70 付近 

（サルベージ会社作成の沈没状況調査報告書より） 

（サルベージ会社作成の沈没状況調査報告書より） 

海底面 

本船の隔壁若しくは 
外板と思われる鉄板 
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Ｂ船は、深さ７.０ｍで、本事故当時の喫水が船首約３.２ｍ、船尾約４.５

ｍであり、これにより中央部喫水が約３.８ｍ、上甲板が水面上高さ約３.２ｍ

にあったと推算される。 

Ｂ船の一般配置図、喫水状況及び沈没状況調査報告書の記載並びにＡ船の船

首喫水、球状船首部の寸法及び損傷状況から、推定される衝突箇所を図１１に

示す。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図１１ Ｂ船損傷箇所概略図 

  

Fr.50 

中央部喫水 

約 3.8ｍ 

機関室 
貨物倉 

貨物倉 

通行可 

機関室 

機関室、機関部倉庫扉 

水線 
深さ 7.0ｍ 

船楼甲板 

上甲板 

Fr.60 Fr.70 

燃料油タンク 

約１.８ｍ 

機関部倉庫

機関室への海水流入箇所 

衝突箇所 
（推定） 
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２.４ 事故水域に関する情報 

(1) 海上保安庁刊行の水路誌の記載 

海上保安庁刊行の本州南・東岸水路誌（令和２年３月刊行）には、紀伊水道

について、次のとおり記載されている。 

鳴門海峡～日ノ御埼を航行する船舶、友ケ島水道から南下してくる船舶、伊

島付近から友ケ島水道に向かう船舶及び和歌山方面～徳島方面を結ぶ船舶等で

複雑な見合い関係が生じる。また、この海域では、鳴門海峡から日ノ御埼沖に

向かう多数の小型船に出会うことがある。これは、鳴門海峡を通航する船舶が

憩流時に集中するためであり、注意を要する。 

(2) 海上交通安全法 

海上交通安全法（昭和４７年法律第１１５号）及び海上交通安全法施行令

（昭和４８年政令第５号）には、海上交通安全法の適用海域について、次のと

おり規定されている。 

海上交通安全法（抜粋） 

第１章 総則 

（目的及び適用海域） 

第１条 この法律は、船舶交通がふくそうする海域における船舶交通につい

て、特別の交通方法を定めるとともに、その危険を防止するための規制を

行なうことにより、船舶交通の安全を図ることを目的とする。 

２ この法律は、東京湾、伊勢湾（伊勢湾の湾口に接する海域及び三河湾の

うち伊勢湾に接する海域を含む。）及び瀬戸内海のうち次の各号に掲げる

海域以外の海域に適用するものとし、これらの海域と他の海域（次の各号

に掲げる海域を除く。）との境界は、政令で定める。 

一 港則法（昭和２３年法律第１７４号）に基づく港の区域 

二 港則法に基づく港以外の港である港湾に係る港湾法 （昭和２５年法

律第２１８号）第２条第３項に規定する港湾区域 

三 漁港漁場整備法 （昭和２５年法律１３７号）第６条第１項 から第４

項 までの規定により市町村長、都道府県知事又は農林水産大臣が指定

した漁港の区域内の海域 

四 陸岸に沿う海域のうち、漁船以外の船舶が通常航行していない海域と

して政令で定める海域 

海上交通安全法施行令（抜粋） 

（法適用海域と他の海域との境界） 

第１条 海上交通安全法（以下「法」という。）第一条第二項の法を適用す

る海域（以下「法適用海域」という。）と他の海域（同項各号に掲げる海
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域を除く。）との境界は、次の表に掲げるとおりとする。この法律は、船

舶交通がふくそうする海域における船舶交通について、特別の交通方法を

定めるとともに、その危険を防止するための規制を行なうことにより、船

舶交通の安全を図ることを目的とする。 

法適用海域の

所在海域 

法適用海域と他の海域との境界 

瀬戸内海 紀伊日ノ御埼灯台（北緯三三度五二分五五秒東経一三五度

三分四〇秒）から蒲生田岬灯台（北緯三三度五〇分三秒東

経一三四度四四分五八秒）まで引いた線及び佐田岬灯台

（北緯三三度二〇分三五秒東経一三二度五四秒）から関埼

灯台（北緯三三度一六分東経一三一度五四分八秒）まで引

いた線 

(3) 紀伊水道付近の船舶交通量 

運輸安全委員会がウェブサイトで公表している船舶事故ハザードマップによ

り、ＡＩＳ情報による船舶交通量及び総トン数５００トン以上の船舶が関連し

た衝突事故を重畳表示させたところ、図１２のとおりであった。 

本事故発生場所付近では、運輸安全委員会発足（平成２０年１０月）以降、

商船同士の衝突事故が１件発生しており、同事故では、友ケ島水道から潮岬方

面に向かう外航コンテナ船と、鳴門海峡から潮岬沖に向かう内航ケミカルタン

カーとが衝突*14している。 

なお、図１２中の白丸に赤×印（〇）の記号は、平成２０年１０月以前の事

故である。 

  

 
*14

 コンテナ船液体化学薬品ばら積船衝突事故（平成２３年１１月１６日発生） 

https://jtsb.mlit.go.jp/ship/rep-acci/2012/MA2012-12-22_2011kb0190.pdf 

× 
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～ ～ ～ ～ ～

※ 海上技術安全研究所が、民間情報会社から得た AIS の情報をもとに、2016 年～2017 年内の 1

か月間について緯度・経度を 0.2 分毎に区切った海域を通過した船舶数を積算して作成した

図。なお、1～15、16～30、31～100、101～300、301 以上毎に色分けして示している。ただ

し、得られたデータは、電波状態等により欠損したものもあるため、交通量は AIS 搭載船の

通過数を正確に示したものではない。 

図１２ 紀伊水道における船舶交通量と衝突事故発生場所 

（運輸安全委員会ウェブサイト 船舶事故ハザードマップによる） 

  

船舶交通量 

本事故発生場所 

× 

平成 23 年 11 月 16 日発生 
外航コンテナ船内航ケミカルタンカー衝突 
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２.５ 気象及び海象に関する情報 

2.5.1 観測値等 

(1) 本事故発生場所の南西方約１３Ｍに位置する蒲生田特別地域気象観測所に

おける観測値は、次のとおりであった。 

８月２４日 ２３時１０分 風向 西南西、風速 ３.１m/s 

２３時２０分 風向 西北西、風速 １.６m/s 

２３時３０分 風向 西、  風速 １.４m/s 

(2) 海上保安庁刊行の潮汐表によれば、本事故前後の友ケ島水道及び鳴門海峡

の潮流は、次のとおりであった。 

① 友ケ島水道 

転流時 最強時 
最強時 

流向 流速 

２２時５８分 ０１時１１分 北流 ０.７kn 

② 鳴門海峡 

転流時 最強時 
最強時 

流向 流速 

２０時５４分 ２３時２１分 北流 ４.９kn 

 

2.5.2 Ａ船ＶＤＲ記録による観測値 

 Ａ船ＶＤＲ記録によれば、本事故発生時の相対（見掛けの）風向及び風速値は、

船首方位２１２°、針路１９８.８°、速力１４.４kn に対し左舷船首３８° 

（１７４°）の風２２.８kn であり、本事故当時、風力４の東南東風が吹いていた

ものと推算される。 

 

2.5.3 乗組員等の観測 

船長Ａ作成の事故報告書の記載によれば、２５日００時ごろ、風力２の西風が

吹き、風浪階級（SEA STATE）２、視界は良好であった。 

航海士Ｂ₁の口述によれば、本事故当時、天気は晴れで、海上は平穏、視界は良

好であった。 
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２.６ 乗組員に関する情報 

(1) 年齢、海技免状等 

① 船長Ａ ３１歳  

国籍 フィリピン共和国 

   暫定締約国資格受有者承認証 船長（リベリア共和国発給） 

   交付年月日 ２０２３年６月８日 

         （２０２３年９月８日まで有効） 

② 航海士Ａ₁ ４８歳 

国籍 フィリピン共和国 

   締約国資格受有者承認証 航海士（リベリア共和国発給） 

   交付年月日 ２０２１年５月１８日 

         （２０２５年１０月６日まで有効） 

③ 船長Ｂ ５８歳 

      四級海技士（航海） 

   免 許 年 月 日 平成２１年５月２０日 

免 状 交 付 年 月 日 令和５年４月１７日 

       免状有効期間満了日 令和１０年５月１３日 

   ④ 航海士Ｂ₁ ３８歳 

      三級海技士（航海） 

免 許 年 月 日 平成２２年１１月２４日 

免 状 交 付 年 月 日 令和２年１１月２３日 

免状有効期間満了日 令和７年１１月２３日 

(2) 主な乗船履歴等 

船長Ａ、航海士Ａ₁及び航海士Ｂ₁の口述並びにＢ₁社の回答書によれば、次

のとおりであった。 

   ① 船長Ａ 

２０１１年（平成２３年）にデッキキャデット（航海士候補生）として乗

船し、２０１３年（平成２５年）に航海士となり、２０１６年（平成２８年）

から２０２２年（令和４年）まで一等航海士を務めた後、同年７月からＡ船

の船長となった。また、乗船した船舶は全てＡ船に類似のコンテナフィー

ダー船*15であった。 

本事故当時、視力、聴力等に問題はなく、健康状態は良好であった。 

 
*15

 「フィーダー船」とは、大型コンテナ船が寄港する主要港から、その他の港への支線（フィー

ダー）航路においてコンテナを輸送する小型のコンテナ船をいう。 
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   ② 航海士Ａ₁ 

     １９９８年（平成１０年）から２０１９年（令和元年）までの間、途中３

年間の陸上業務を経験したほかは、操舵手として様々な船舶に乗船し、  

２０１９年からコンテナフィーダー船の航海士となった。 

     Ａ船には、２０２３年（令和５年）７月３１日に阪神港大阪区で初めて乗

り組んだ。 

     過去に操舵手として日本の海運会社が運航する船舶に５年間乗船したこと

があったが、２０１９年に航海士となってからは、日本の沿岸を航行したこ

とがなく、７月３１日にＡ船に乗り組んでから本事故発生日の前日までの船

橋当直では、船長Ａが共に在橋して指導、監督を受けていた。 

本事故当時、視力、聴力等に問題はなく、健康状態は良好であった。 

   ③ 船長Ｂ 

     平成２５年４月にＢ₁社の関係船舶に航海士として乗船し、平成２６年６

月から船長職をとるようになり、同年７月以降、Ｂ船の専任船長となった。 

   ④ 航海士Ｂ₁ 

     学校卒業後、漁船に甲板員として乗船した後、海技免状を取得し、航海士

として１５,０００トンクラスの自動車運搬船、４,０００トンクラスのコン

テナ船等の内航船に乗り組んだほか、約１年間、外航船の航海士経験があっ

た。 

Ｂ船には令和４年９月に初めて航海士として乗船し、その後、Ｂ₁社の関

係船舶を転船した。令和５年７月１９日にＢ船に二度目の乗船をし、８月８

日から１８日までの間は短期の休暇を取って、８月１９日に千葉港において

再乗船した。 

本事故当時、視力、聴力等に問題はなく、健康状態は良好であった。 

 

２.７ 船舶の設備等に関する情報 

2.7.1 船舶の設備等 

(1) Ａ船船橋 

Ａ船は、船尾楼甲板上に６層の甲板室が設けられ、その最上層に船橋が配

置されていた。（前記図８参照） 

船橋には、中央に操舵スタンドがあり、その左右それぞれに操縦席が配置

され、右席の前面に右舷レーダー、右側面に電子海図情報表示装置（ＥＣＤ

ＩＳ）、左方に自動操舵装置操作パネル、エンジンテレグラフレバー等が、

左席の前面に左舷レーダー等が設置されていた。（図１３参照） 
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ＡＩＳ送受信機は、左舷レーダーの左側に設置されており、受信したＡＩ

Ｓ情報は左舷レーダー及び右舷レーダーに重畳表示されるようになっていた。 

ジャイロコンパスレピーターは、左右両舷ウイングにそれぞれ設置されて

おり、船橋内にはなかった。 

船橋の左舷後部にはＰＣや各種通信機器が配置され、右舷後部には海図室

が設けられていた。 

船長Ａの口述によれば、本事故当時、バウスラスターに不具合があり使用

できない状態であったが、その他、船体、機関及び機器類に、本事故時の操

船に影響する不具合又は故障はなかった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図１３ Ａ船の船橋 

 

左舷レーダー 

右舷レーダー 

ＥＣＤＩＳ 

航海士Ａ₁が立っ
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2.8.3(1)②参照 

エンジンテレグラフレバー 

ＡＩＳ送受信機 

ＶＤＲ用 

マイク 

自動操舵装置操作パネル 

ＶＨＦ 

左席 右席 

操舵スタンド 
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(2) Ａ船ＶＤＲ及びレーダー 

Ａ船ＶＤＲには、船位、船首方位、針路、速力、回頭角速度、相対風向及

び風速、主機回転数、可変ピッチプロペラ翼角負荷率、ＶＨＦ交信音声、船

橋内音声（室内天井マイク２個、室内後部天井マイク２個の２チャンネル）、

両舷ウイング音声、右舷レーダー画面（１５秒間隔のキャプチャー画像）、

舵角（操舵装置からの送信信号）等が記録されていた。 

Ａ船には、他船のＡＩＳ情報等を表示できる航海計器として、ＥＣＤＩＳ、

右舷レーダー及び左舷レーダーが装備されていたが、Ａ船ＶＤＲは、右舷

レーダー情報のみを記録するもので、ＡＩＳ情報は記録されていなかった。 

右舷レーダーは、周囲の複数船舶を自動で追跡して針路、速力等を計算し

たデータを内部的に保持しており、対象船舶を手動又は自動で捕捉すると瞬

時にベクトル、ＣＰＡ等の計算結果をレーダー画面に表示可能であった。本

事故当時、２２時５６分からＢ船を自動で追跡しており、計算されたター

ゲット情報は、右舷レーダー画面に表示されていなかったがＡ船ＶＤＲに記

録されていた。（付表４参照） 

(3) Ｂ船 

Ｂ船は、全通二層甲板型の貨物船で、船楼甲板下に１倉の貨物倉及び船尾

部に機関室を有し、機関室上方の船楼甲板上に３層の甲板室が設けられ、そ

の最上層の航海船橋甲板に船橋が配置されていた。 

一般配置図及び機関長Ｂの口述によれば、機関室の上段中央に機関部倉庫

に通じる扉があり、また、貨物倉の左右両舷には、機関部倉庫と船首部をつ

なぐ通路が設けられていた。 

燃料油タンクは、機関部倉庫及び前記通路船尾側の下方に設けられており、

本事故当時、推定約５１kℓの燃料油が積載されていた。 

（前記図１１ 参照） 

船橋には、中央に操舵スタンドがあり、その左右に航海計器が配置され、

右舷側から、レーダー、主機遠隔操縦装置、主機遠隔操縦装置の上にＧＰＳ

プロッターが、操舵スタンドの左舷側にレーダーがそれぞれ設置されていた。 

また、簡易型ＡＩＳ*16送受信機が設置され、受信したＡＩＳ情報はレー

ダー画面に重畳表示されるようになっていた。本事故当時、Ｂ船が送信した

ＡＩＳ情報は、付表３のとおり陸上局において受信できており、不具合なく

送信されていた。 

 
*16

 「簡易型ＡＩＳ」とは、国際条約で一定の船舶に対して搭載が義務付けられたＡＩＳより出力が

小さく、また、送受信する情報項目を船名、船位、速力、針路、船種等に限定した装置をいう。 
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磁気コンパスは、船橋前面中央部に設置されていた。船橋の左舷後部には

海図台が設けられており、その上部にＶＨＦが設置されていた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  図１４ Ｂ船の船橋配置概略図 

  

2.7.2 操縦性能に関する情報 

(1) Ａ船 

Ａ船操縦性能表（MANEUVERING INFORMATION）及び船橋内に掲示された航

海速力表によれば、載荷状態における操縦性能は、次のとおりであった。 

    ① 操縦性能 

ａ 停止距離及び時間（全速力後進発令から船体停止まで） 

後進発令前の速力 距離 時間 

全速力（約１４.７kn） １,０４１ｍ ２３８秒 

ｂ 旋回性能（舵角３５°） 

旋回方向 速力 旋回縦距＊17 旋回横距＊18 時間 

右旋回 約１４.７kn １８５ｍ ２４２ｍ １２６秒 

左旋回 約１４.７kn １３０ｍ ２６１ｍ １０２秒 

② 航海速力 

エンジン指示 速力 

全速力 １４.７kn 

半速力 １０kn 

微速力 ８kn 

 
*17

 「旋回縦距」とは、転舵時の船の重心位置から９０°回頭したときの船体重心の原針路上での縦
移動距離をいう。 

*18
 「旋回横距」とは、転舵時の船の重心位置から９０°回頭したときの船体重心の原針路からの横
移動距離をいう。 

海図台

レーダー
停止

操舵スタンド

レーダー

GPS
プロッター

VHF

主機遠隔
操縦装置

磁気コンパス

航海士Ｂ₁が 
立っていたと 
口述する位置 

移動 
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極微速力 ５kn 

(2) Ｂ船 

Ｂ船海上公試運転成績書によれば、操縦性能は、次のとおりであった。 

① 停止距離及び時間（全速力後進発令から船体停止まで） 

後進発令前の速力 距離 時間 

全速力（約１４.０kn） ４２５ｍ １０５秒 

② 旋回性能（舵角３５°） 

旋回方向 速力 旋回縦距 旋回横距 時間 

右旋回 約１３.５kn １７７ｍ ９１ｍ ４５.５秒 

左旋回 約１３.５kn ２２３ｍ １１２ｍ ５６.３秒 

 

2.7.3 船橋からの見通し 

(1) Ａ船 

現場調査及び関係図面によれば、船橋から船首方の見通しは、積載された

コンテナにより船首端から前方約２７０ｍまでの海面が見えない状況であっ

たが、その他、周囲の見張りの妨げとなるものはなかった。 

 

 

 

 

 

図１５ Ａ船船橋からの見通し状況 

 

(2) Ｂ船 

一般配置図及び本事故前の船体写真によれば、船橋から船首方の見通しに

ついては、見張りの妨げとなるものはなかった。（前記図３、図１１参照） 

 

２.８ 見張り及び操船等に関する情報 

2.8.1 レーダーの使用に関する一般情報 

  文献*19には、レーダーの使用の実際について、次のように解説されている（以下、

図１６を除き、文献より抜粋）。 

・ レンジ 

 
*19

 「諸説 航海計器 改訂版 －六分儀からＥＣＤＩＳまで－」（若林伸和著 令和３年３月２８日

改訂初版発行） 
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レンジとは、最大表示範囲の円の半径を示す。一般的に港内等は小さなレン

ジを用い、沿岸、大洋となるにしたがって、大きなレンジを用いることが多く、

場面にあわせて選択する。使用するレンジの大体の目安は、港内等では１.５

～３Ｍ、内海、沿岸では３～６Ｍ、外洋では６～２４Ｍである。 

・ 方位、距離の測定 

自船を中心に描かれた同心円、固定距離環を用いれば、自船から物標までの

およその距離を測ることができる。 

より精密に測りたい場合には、①カーソル、②電子方位線（ＥＢＬ）、③可

変距離環（ＶＲＭ）を用いる。 

① カーソル 

トラックボールを用いてレーダー画面上でカーソルを動かして測りたい物

標にあわせれば、その時の自船からの方位、距離がレーダー画面上に表示さ

れる。 

② ＥＢＬ（Electronic Bearing Line） 

自船位置から円周端まで表示させた直線（ＥＢＬ）を、自船位置を中心に

回転させ、測りたい物標にあわせて表示された方位を読む。 

③ ＶＲＭ（Variable Range Marker） 

自船位置を中心に表示させた円（ＶＲＭ）の半径を変化させ、測りたい物

標にあわせて表示された距離を読む。 

・ エコートレイル 

エコートレイルを使用すると、設定した過去の一定時間に移動した像の位置

を塗りつぶすことで、移動する物標が跡を引いたように見える。トレイルが長

ければその物標の移動速度が速いことを表し、トレイルが描かれる方向からそ

の物標が進んでいる方向が予測できる。 

・ ターゲットのプロッティング 

見張りにおいて、他船との見合い関係は、その物標のコンパス方位の時間的

変化を見て判断する必要があるため、ターゲットのプロッティングを行う。 

レーダーにより、同じ物標の像が時間経過とともにどのように移動（位置変

化）するかをプロットして、その結果から針路や速力を算出する。 

・ ＣＰＡ、ＴＣＰＡ、ＢＣＲ及びＢＣＴ 

プロッティングにより予測される２船がもっとも接近することになる点を、

最接近点（ＣＰＡ：Closest Point of Approach）という。そのときの２船間

の距離を最接近距離（ＤＣＰＡ：Distance at the CPA）、その地点に至るまで

の時間を最接近時間（ＴＣＰＡ：Time to the CPA）という。なお、ＤＣＰＡ
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を単にＣＰＡということが多く、レーダーにもＣＰＡとして最接近距離が表示

される。*20 

自船の正船首尾線を他船が横切るときの２船間の距離を船首横切り距離（Ｂ

ＣＲ：Bow Crossing Range）、そのときまでの時間を船首横切り時間（ＢＣ

Ｔ：Bow Crossing Time）という。ＢＣＲは、前方の距離をプラスの値で、後

方の距離をマイナスの値で表示する。 

ＴＣＰＡやＢＣＴにマイナスの値（時間）が表示される場合、既に最接近や

船首横切りが過去に済んでおり、自船からは遠ざかっていることを意味する。 

 

 

 

 

           ＢＣＲ 

    ＣＰＡ 

            

              ② ＢＣＲ：船首尾線を横切るときの距離 

              ③ ＣＰＡ：自船と最も接近するときの距離 

 

図１６ ＣＰＡ及びＢＣＲのイメージ図（運輸安全委員会作成） 

 

・ ＴＴ（Target Tracking） 

ＴＴ機能は、レーダー画面上で周囲の他船等（ターゲット）を指定すれば、

自動的に追跡（トラッキング）し、過去数分の移動の傾向から針路、速力、ま

た、自船との相対的な移動の関係、ＣＰＡやＴＣＰＡ等を計算して、レーダー

画面上に表示する。 

その後は、ターゲットをＴＴのシステムが見失わない限り継続的に追跡して、

情報の表示を続ける。 

ＴＴは、レーダーの機種により、捕捉して追跡可能な最大の数が決まってい

るが、船舶設備規程により、少なくとも４０以上のターゲットを捕捉して同時

に追跡できることが求められている。 

・ ＴＴによる物標の捕捉 

ＴＴで追跡すべき物標の指定には、自動捕捉と手動捕捉がある。 

 
*20

 本報告書におけるＣＰＡの記載は最接近距離を表す。 

① 

① 

② 

② 

③ 

③ 



- 32 - 

自動捕捉は、自船が進む方向で適当な距離の領域を設定しておけば、その領

域内に物標が現れたとき、それをＴＴのターゲットとして自動的に捕捉する。 

手動捕捉は、捕捉したい物標にレーダー画面上でカーソルを合わせて指定する。 

自動、手動、いずれの場合でもターゲットが捕捉されるとデータが計算され、

レーダー画面上にその物標の移動ベクトルが表示される。具体的なデータの数

値を表示するには、カーソルをその物標に合わせて選択することでレーダー画

面上のターゲット情報表示領域に値が表示される。 

・ 衝突判断の基準設定とＴＴの警報 

ＴＴの主な目的は、自船と他船との衝突のおそれの判断である。衝突のおそ

れの有無を判別する際、より客観的にＣＰＡ及びＴＣＰＡの値を利用すること

ができる。 

ＣＰＡの値が小さいのは、２船がそのまま進めば衝突の危険性が高いことを

意味する。ＣＰＡ、ＴＣＰＡが予め設定した値を下回る物標が現れたときには、

レーダーが警報を発する。 

・ ＡＩＳターゲット重畳表示機能 

ＴＴ機能を備えたレーダーでは、ＡＩＳターゲット情報もレーダー画面上に

重畳して表示できるものが一般的である。 

レーダー画面上に三角形でＡＩＳターゲットの位置が表示され、選択すれば、

ＴＴと同じようにＡＩＳターゲットの方位、距離、針路、速力、ＣＰＡ、ＴＣ

ＰＡ等が表示される。 

 

2.8.2 衝突の予防に関する一般事項 

(1) ＣＯＬＲＥＧ及び国内法の規定 

海上における船舶の衝突を予防するために、互いの船舶がとるべき航法及

び航行に係る通信、信号に関する方法については、世界的に共通な規則の必

要性から、海上における衝突の予防のための国際規則（International 

Regulation for Preventing Collision at Sea（ＣＯＬＲＥＧ））が定めら

れている。日本国内においては、ＣＯＬＲＥＧの規定に準拠して海上衝突予

防法（昭和５２年法律第６３号）が制定されている。 

本事故に関連する同法の規定について、参考資料として巻末に付す。 

(2) 文献における解説 

① 見張り、操船等 
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文献*21には、衝突の予防に関する一般事項として、次のように解説され

ている（以下、文献より抜粋）。 

・ ＣＯＬＲＥＧは、常に遵守すべき事項である。 

・ 避航操船を実施するに当たり、他の船舶が、責任ある有効な判断に

基づいて操船をされていると決めつけてはならない。 

・ 他船と著しく接近する状況においては、操船方法が極めて限定され

ることを認識する必要がある。したがって、そのような他船と著しく

接近する状況を避けなければならない。 

・ 見張りと安全な速力についての規則は、特に注意すべきである。本

船が針路を変更できない状況では、衝突を回避するために、速力を変

更する必要が生じる場合がある。ＣＯＬＲＥＧに従って、常に安全な

速力で航行すべきである。 

・ 他船がレーダーのみで容易に変針したことを分かるようにするため

には、少なくとも３０°の針路変更が必要であると考えられる。 

・ ２船のどちらかが変針している場合、ＴＴによって計算されたベク

トルは正確とは言えない。ＴＴはベクトルを計算するために、進路保

持をしてから少なくとも３分は必要である。 

・ 当直航海士は、衝突のおそれを早期に判断するため、頻繁かつ正確

に、接近する他船のコンパス方位を確認しなければならない。衝突の

おそれは、明らかな方位変化があったときでも、発生することがある。

特に大型船や、えい
．．

航船に近づいているとき、又は他船に近距離で近

づいているときには注意を要する。 

・ 当直航海士は、適用される規則等に沿って、早期に積極的に衝突の

回避のための動作をとり、それにより期待する効果が得られたかを確

認しなければならない。 

・ 当直航海士は、自船が保持船である場合、その課せられた義務を意

識しておかなければならない。避航船の動作や不作為に対して疑問が

生じた場合には、直ちに船長に報告し、当直航海士は、相手船に警告

を発するためあらゆる手段を使用した上で、ＣＯＬＲＥＧに基づいて

必要な動作をとらなければならない。 

・ 当直航海士は、危険回避のためには、旋回や大幅な減速といった動

作をとることを躊躇
ちゅうちょ

してはならない。 

 
*21

 「実践航海術 Practical Navigator」（株式会社日本海洋科学著、平成２７年９月２８日発行） 
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・ 当直航海士は、疑問が生じた場合や、自船の危険を感じた場合には

船長を呼ぶこと。 

② ＶＨＦによる他船との交信 

文献*22には、ＶＨＦによる他船との交信について、次のように解説され

ている（以下、文献より抜粋）。 

・ 船外との情報交換の中心は、ＶＨＦであるが、汽笛や発光信号など

も有効に活用することの重要性を理解する必要がある。相手がＶＨＦ

を装備していない場合や、聴取していない場合もしばしば発生する。

注意喚起や他船の行動に疑問を感じるときは、汽笛などを有効に使用

することが必要である。 

・ ＶＨＦによる船外との情報交換、特に衝突回避のための他船との情

報交換は、実施の時期が重要である。有効な避航行動を達成するため

には、相互意思の確認が終了した後、効果的な避航行動がとれる時間

の余裕を残さなければならない。さらに、交信が不成功に終わる場合

や、本船の行動のみにより衝突回避を行わなければならない場合が生

じることも前提にしなければならない。この点を考慮すると、情報交

換の時期は衝突のおそれが認識されたときが、１つの選択すべき時点

といえる。 

 

2.8.3 Ａ船船橋当直者の口述等 

(1) 航海士Ａ₁ 

 ① 本事故当時、周囲には他にも複数の船舶が存在したが、注意を要したの

は４隻の横切り船で、船長Ａが降橋（２３時０４分）する前から４隻の横

切り船をレーダーで捕捉していた。 

 船長Ａが降橋する前に、船長Ａから４隻の横切り船との距離を離すよう、

針路を右にとることを指示され、自動操舵の設定針路を１８６°とした。 

    ② ２３時２０分ごろ、右舷レーダーの前に立っていたとき、目視による見

張りを行っていた操舵手Ａから、左舷船首方のＢ船の存在を報告され、初

めてＢ船を認識した（付図１ Ａ船右舷レーダー画面⑤参照）。 

 操舵手Ａに礼を伝え、右舷レーダーで、Ｂ船が、左舷船首約２５°、距

離約３～４Ｍにあり、約１０kn の速力であることを確認した。視界は良

好で、Ｂ船の緑灯（右舷灯）とマスト灯が目視で確認できた。 

 
*22

 「船舶の運航技術とチームマネジメント」（小林弘明著 平成２８年４月１０日発行） 
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 Ｂ船とはまだ距離があり、４隻の横切り船が前路を通過するまで   

１８６°の針路を保持した。 

 レーダーでＢ船のＡＩＳ情報を参照したが、Ｂ船の船名が表示されない

ことが問題であった。ＡＩＳから得られた情報は、Ｂ船との距離、ＣＰＡ、

ＴＣＰＡだけであった。そのため、Ｂ船をＶＨＦで呼び出すことができな

かった。 

③ Ｂ船との距離が１Ｍに接近したのを確認した。４隻の横切り船とのＢＣ

Ｒは十分に離れており、他に航行に支障のある船舶はいなかった。 

 横切り船の航法に従い、保持船として針路及び速力を保持して航行した。

避航船であるＢ船が、右転してＡ船の船尾をかわしていくものと思ってい

た。 

 Ｂ船の監視を継続し、０.５Ｍまで接近した。そのときにはまだ、Ｂ船

が変針してＡ船を避けてくれることを期待していた。Ｂ船は小型船で旋回

性能が良いので、Ｂ船が右転すれば、十分にＡ船の船尾をかわすことがで

きると思った。 

④ その後、ＢＣＲ警報が鳴り、＋０.３ＭであったＢＣＲが０.０Ｍに変化

した。Ａ船が針路及び速力を維持した場合、Ｂ船は、Ａ船の船体中央部と

衝突する状況であった。 

 Ｂ船との距離が０.５～０.６Ｍの頃、Ｂ船の右転を期待しながら、少し

右転した。しかし、Ａ船の小角度の右転だけでは衝突を避けることができ

ない状況となったので、Ｂ船との距離が０.５Ｍの頃、大きく右転して 

２５０°方向に向けようとした。 

 Ｂ船が避航動作をとっていないことは分かっており、両船がとても早く

接近していた。汽笛を鳴らして時間を取られるよりも、変針してＢ船との

距離を離そうとした。 

⑤ Ａ船が右回頭し、Ｂ船は針路を変えずに接近し、Ａ船が２５０°方向に

向いた頃、Ｂ船の右舷中央部がＡ船の球状船首部に衝突した。 

(2) 操舵手Ａ 

 自動操舵で航行中、目視で見張りを行っていたところ、双眼鏡で左舷船首

方に緑灯（右舷灯）を見せるＢ船の存在を認め、レーダーの近くにいた航海

士Ａ₁に報告した。 

本事故当時、船首方には、左舷に１隻、右舷に４隻、計５隻の船舶を確認

していた。 
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Ｂ船の存在を航海士Ａ₁に報告したところ、航海士Ａ₁がレーダーを見てい

たので、自身はレーダーを操作しておらず、Ｂ船との距離は分からないが、

その後、Ｂ船は接近を続けた。 

Ｂ船の存在を航海士Ａ₁に報告した後、航海士Ａ₁から指示されて手動操舵

についた。 

自動操舵のときの設定針路は分からない。手動操舵についた後、航海士 

Ａ₁から、右舵２０°を指示された。右舵２０°を取り終えた後にＢ船と衝

突した。右舵２０°を取る前は舵中央０°であった。 

航海士Ａ₁からの指示は、手動操舵による右舵２０°だけで、他には何も

指示を受けていない。 

(3) 再質問に対する航海士Ａ₁の回答 

前記(1)の口述内容について、Ａ船ＶＤＲ記録等の情報に基づき再度質問

をしたところ、航海士Ａ₁は次のように回答した。 

① 操舵手ＡからＢ船の存在について報告を受けたときから衝突に至るまで、

ずっと右舷レーダーの前に立ち、右舷レーダーを監視していた。 

② 右舷レーダーでは２３時２０分ごろにＢ船を捕捉したが、ターゲット情

報は表示させていない。Ｂ船のＡＩＳ情報については、左舷レーダーでＢ

船のターゲット情報を表示させており、右舷レーダーの前からでも左舷

レーダーを部分的に見ることができるので、左舷レーダーで監視していた。

レーダーの接近警報は、レーダー画面に点滅表示され、警報音も鳴る。 

③ Ｂ船のターゲット情報を表示させたとき、ＢＣＲは＋０.３Ｍであった

と記憶している。その後は目視による見張りに集中していたため、正確な

ＢＣＲの値は覚えていない。 

④ Ｂ船の動静を監視中、距離約１Ｍとなった頃に手動操舵に切り替えるこ

とを決断した。 

⑤ ２３時２７分ごろに左転したのは、避航船であるＢ船の針路及び速力が

変わらなかったので、Ｂ船の方位が右方に変化することを期待したもので

ある。左転時の左舵角は２°～３°で、左舵を取ったのはわずか数秒間で

ある。 

その後、保持船として衝突を避けるため、右舵を指示した。 

⑥ 本事故前には、周囲に複数の船舶が存在したので、船名が分からないＢ

船を船名以外の方法でＶＨＦにより呼び出すことは不可能であった。また、

過去の経験から、日本の内航船は、夜間、英語での呼出しに応答しないの

で、Ｂ船を呼び出しても応答しないと思った。 
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⑦ 周囲の複数の船舶を混乱させる可能性があるので、汽笛は使用しなかっ

た。視界制限状態であれば躊躇せず使用するが、視界が良い状態での使用

は避ける。 

発光信号を行うとＢ船を監視できなくなるので、発光信号も行わなかっ

た。 

⑧ 本事故当時は、右舷方からの横切り船が複数あり、右転した場合、これ

らの船舶との接近を早めることになり、通常どおりの避航操船は困難で

あった。 

 

2.8.4 Ｂ船船橋当直者（航海士Ｂ₁）の口述 

① Ｂ船では、２３時００分を当直交代の基準としていたので、２３時ごろ

に昇橋した後、暗闇に目を慣らしながら、レーダーのレンジや表示方式を

自身の使いやすい設定に変更し、レーダー及び目視で周囲を確認した。 

 レーダーで表示されている船舶をひととおり手動で捕捉し、横切り船が

いるなという認識はあったが、ＣＰＡ、ＴＣＰＡ、ＢＣＲ及びＢＣＴを確

認して値がマイナス表示（Ｂ船から離れる方向）であったので、危険を感

じていなかった。レーダーは、ＡＩＳ情報を重畳表示させることができ、

ＡＩＳ情報でコンテナ船の船名を見た気がするが、Ａ船の情報を確認した

かは定かでない。 

② Ｂ船は、船長Ｂの当直中から自動操舵により航行中で、ふだんから針路

や速力の引継ぎは行っていないが、接近する船舶があれば、船長Ｂから気

を付けるようにと情報を受けていた。本事故当日、船長Ｂから注意を要す

る船舶がいるとは聞かなかった。コンパスは見ていないが、日ノ御埼から

鳴門海峡に向かっていたので、３４０°～３５０°で航行していたと思う。

当直を交代すると、多少雑談した後、２３時１５分ごろには船長Ｂが降橋

した。 

③ 他船の見張りについては、ふだんから、６Ｍまでに探知し、３Ｍまでに

見合い関係を判断するようにしている。また、反航船とは約０.２～０.３

Ｍ以上離して行き会うようにしている。 

 なお、ＡＩＳ記録によれば、Ｂ船は２３時２１分ごろ反航船と船間距離

約０.１Ｍで行き会っていたが、この状況を認識していなかった。 

④ 周囲に航行の支障となる船舶がいなかったので、船橋内左舷後方の海図

台に向いて作業を行っていた。 
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 引継チェックリストにサインするには明かりが必要なので、夜間の当直

であれば海図台での作業になる。海図室ではないので、振り向けば前方を

見ることができる。 

Ｂ船は、２台のレーダーを装備しているが、ふだんから沿岸航海時には

右舷側に設置されたレーダー１台を使用しており、本事故当時も右舷側の

レーダー１台を使用していた。同レーダーは、ターゲット情報に基づいて

他船が接近した場合に赤字で警報が点滅表示されるものの、自動捕捉機能

は設定しておらず、ふだんから音声警報は切られている。海図台での作業

中に警報が表示されていたかは分からない。 

⑤ 外航船、内航コンテナ船で航海士の経験があり、ふだんから積極的にＶ

ＨＦを使用して他船との意思疎通を行うようにしていたが、本事故当時は

使用していない。ＶＨＦは海図台の上方に設置されているが、他船からの

呼出しは聞かなかった。他船の汽笛も聞いていない。 

⑥ 海図台での作業を終え、船橋当直を行うひととおりの準備が整ったので

当直業務に切り替えたときの事故であった。 

 

２.９ 簡易型（classＢ）ＡＩＳにより送信された情報の表示に関する情報 

Ａ船のＡＩＳ送受信機及び左舷レーダーの機器製造会社の回答書によれば、次のと

おりであった。 

ＡＩＳ送受信機（classＡ船舶局）では、製造年が古い場合、簡易型（classＢ）Ａ

ＩＳにより送信された情報（以下「簡易型ＡＩＳ情報」という。）を受信しても船名、

コールサイン等が表示されないことがあるが、Ａ船のＡＩＳ送受信機及び左舷レー

ダーは、ファームウェア*23を両機器とも更新することで、簡易型ＡＩＳ情報を正しく

表示することが可能である。 

Ａ船は、ＡＩＳ送受信機のファームウェアが２０２２年（令和４年）に更新されて

いたが、左舷レーダーのファームウェアが更新されていなかった。そのため、左舷

レーダー上には、受信した簡易型ＡＩＳ情報の船名等が表示されない状態であった。 

なお、右舷レーダーについては、左舷レーダーとは別の製造会社の製品であり、航

海士Ａ₁がＢ船のＡＩＳ情報を右舷レーダーで確認していないこともあり、簡易型Ａ

ＩＳ情報の船名等が表示されるかは不明である。 

 

２.１０ 船橋当直体制に関する情報 

(1) Ａ船 

 
*23

 「ファームウェア」とは、ハードウェアの制御を行う内蔵ソフトウェアをいう。 
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船長Ａ、航海士Ａ₁及び操舵手Ａの口述によれば、Ａ船の船橋当直体制は、

次のとおりであった。 

① Ａ船は、船長Ａが入出港時、狭水道通航時、視界制限時等の操船指揮をと

るほか、３組の航海士及び操舵手による三交代制となっており、０８～１２

時及び２０～２４時が航海士Ａ₁及び操舵手Ａの当直時間であった。 

② 船長Ａは、航海士Ａ₁が航海士となって４年目であり、また、航海士Ａ₁が

Ａ船に乗り組むようになってから１か月の間、狭水道の通航や漁船の輻輳
ふくそう

海

域での操船に立ち会い、航海士Ａ₁には十分な能力があると判断していたの

で、本航海において、同人に単独で操船指揮を行わせることとした。 

③ 船長Ａの指示書 

  本事故の３日前に作成され、船長Ａ及び航海士Ａ₁を含む航海士３人の署

名がされた船長Ａの指示書（Master's standing order）には、次の記載が

あった。 

   原則：疑問がある場合には、直ちに船長を呼ぶこと！！ 

   １当直航海士の第一の責務は、視覚、聴覚及びその時の状況に適した他

のすべての手段により、良好な見張りを維持することである。 

   ３ＣＯＬＲＥＧの規定を厳守すること。規定に従い、汽笛及び機関の使

用を躊躇してはならない。他船に対して変針するときは、意図が不明

確とならないように、十分な時間を持って、大幅に行うこと。 

 良い航海士は、異常事態に直面した場合でも、船員の常務及び慣行をそ

の状況に適用して対応する。船長を呼ぶべきかどうかを考えたときは、明

らかにその時機が到達している。 

④ 船長命令簿の記載 

  本航海において、船長Ａは、船長命令簿（Master's order book）に以下

のとおり記載し、航海士Ａ₁を含む航海士３人が署名していた。 

   ① 船長Ａの指示書を遵守すること。 

   ② 漁船、漁網、ブイに細心の注意を払うこと。 

   ③ 適切な見張りを維持し、接近する状況を避け、他船との距離を保つ

こと。 

   ④ 気象予報を確認すること。 

   ⑤ 疑問があればいつでも船長を呼ぶこと。 

(2) Ｂ船 

① Ｂ₁社及びＢ船の運航者であるＪＦＥ物流株式会社（以下「Ｂ₂社」とい

う。）の回答書によれば、Ｂ船の船橋当直体制は、次のとおりであった。 
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ａ Ｂ船の船橋当直は、０７～１１時及び１９～２３時を船長Ｂが、１１～

１５時及び２３～０３時を航海士Ｂ₁が、１５～１９時及び０３～０７時

を航海士Ｂ₂が、それぞれ単独で行う三交代制であった。 

ｂ Ｂ船では、当直交代時に、Ｂ₂社が定める引継チェックリストを実行す

ることとされ、Ｂ₂社の安全管理担当者が訪船時に引継チェックリストの

使用を指導していた。 

ｃ 引継チェックリストには、以下に記載する航海当直基準（平成８年運輸

省告示第７０４号）で定められた「当直の引継ぎに関する原則」が網羅さ

れていた。なお、船員法施行規則（昭和２２年運輸省令第２３号）第３条

の５の規定により、船長は、同基準に従って、適切に航海当直を実施する

ための措置をとらなければならないものとされている。（図１７参照） 

航海当直基準（運輸省告示第７０４号） 

Ⅱ 航行中の当直基準 

１ 甲板部における当直基準 

（1）～(2) （略） 

（3） 当直の引継ぎに関する原則 

一 当直を引き継ぐ職員は、次に掲げるところにより当直を引き継

ぐこと。 

（一） 適切に当直を引き継ぐまで船橋を離れないこと。 

（二） 引継ぎを受ける職員が明らかに当直を行うことができる状

態ではないと考えられる場合には、当直を引き継がず、かつ、

船長にその旨を連絡すること。 

（三） 引継ぎを行う際に、危険を避けるための動作がとられてい

る場合には、当該動作が終了するまで引き継ぎを行つてはな

らないこと。 

二 当直の引継ぎを受ける職員は、次に掲げるところにより当直の

引継ぎを受けること。 

（一） 自己の視力が明暗の状況に十分順応するまでの間は、当直

の引継ぎを受けてはならないこと。 

（二） 引継ぎに際し、次の事項について確認すること。 

イ 船舶の航行に関する船長の命令及び指示事項 

ロ 予定する進路 

ハ 船舶の位置、針路、速力及び喫水 

ニ 気象、海象及びこれらが針路及び速力に及ぼす影響 

ホ 航行設備及び安全設備の作動の状態 
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ヘ コンパスの誤差 

ト 付近にある船舶の位置及び動向 

チ 当直中遭遇することが予想される状況及び危険 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図１７ Ｂ船の引継チェックリスト 

 

② 航海士Ｂ₁は、Ｂ船における船橋当直について、次のとおり口述している。 

ａ 航海士Ｂ₁は、通常の船橋当直交代時、各定時前に昇橋し、昇橋後には、

前直の船長Ｂが、雑談などしながら周囲の状況及び航海士Ｂ₁の健康状態

に問題ないかなどを観察し、定時から２０～３０分経って船長Ｂが降橋し

ていた。 

ｂ 船長Ｂと船橋当直を交代する際、特段の事情がない場合、ふだんから

「何々埼に向けているからよろしく」といった程度の引継ぎであり、針路、
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速力等の引継ぎは行っていなかった。引継チェックリストには、アルコー

ル濃度の確認項目もあるが、測定していない。なお、船内で飲酒すること

はない。 

引継チェックリストは自身の航海当直時間中に事後的に作成しており、

記入するだけで意味のないことをしていると思う。引継チェックリストの

作成は急いでやらなければいけない作業ではないので、本事故当時にやる

べきではなかった。 

 

２.１１ ＢＲＭ／ＢＴＭに関する情報 

船員の訓練及び資格証明並びに当直の基準に関する国際条約（ＳＴＣＷ条約）にお

ける当直体制及び遵守すべき原則については、ＳＴＣＷコードにおいて、当直の一般

原則として、以下のように規定されている。 

ＳＴＣＷコードＡ部 第８－２節 当直体制及び遵守すべき原則 

第３部 当直の一般原則 

８ 当直は、次のブリッジ及びエンジンルームリソースマネジメント原則に基

づいて行わなければならない。 

.1 状況に応じて当直員の適正な配置を確保すること。 

.2 当直員を配置する場合、要員の資格上の制限又は適合性を考慮すること。 

.3 当直員が自己の役割分担と責任及びチームの役割に関し理解することを、

確立すること。 

.4 船長、機関長及び当直任務の職員は、他の要員、設備・機器及び情報な

ど入手可能なリソースを最大限に活用し、適切な当直を維持すること。 

.5 当直員は、設備・機器の機能と操作を理解し、それらの取扱いに精通す

ること。 

.6 当直員は、各配置・設備・機器からの情報を理解し、それに対しての対

応方法を理解すること。 

.7 各配置・設備・機器からの情報は全ての当直員によって適切に共有され

ること。 

.8 いかなる状況にあっても、当直員は緊密なコミュニケーションを維持す

ること。 

.9 当直員は、船舶の安全のために取るべき行動に疑問が生じた場合は、躊

躇することなく、船長、機関長及び当直任務の職員にその旨を通告するこ

と。 
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本条文に規定されている“ブリッジリソースマネジメント（Bridge Resource 

Management）又はブリッジチームマネジメント（Bridge Team Management）*24”（以

下「ＢＲＭ／ＢＴＭ」という。）について、文献*21 には、次のように解説されている。 

ＢＲＭ／ＢＴＭとは、船橋のチームメンバー（船橋のすべての要員）が船橋のあら

ゆる資源（人的・物的資源）を利用し明確な基準（航海計画、諸規則、会社・船長方

針）の下に、組織的（効率的な組織構成の確立）に安全運航を達成させるための実践

的管理手法である。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図１８ ＢＲＭ／ＢＴＭの概念（文献*21より引用） 

 

２.１２ Ｂ船の安全管理に関する情報 

(1) Ｂ₁社は、船舶所有者との裸用船契約により、船舶借入人として船主業務に

当たり、船体の維持、管理及び船員の配乗を行っていた。一方、Ｂ₂社は、船

舶所有者との定期用船契約によりＢ船の運航業務に当たり、内航海運事業に係

る安全管理規程を定めていた。 

(2) 安全管理規程には、安全管理に関する教育、訓練について、次のとおり定め

られていた。 

 
*24

 「ＢＲＭ」と「ＢＴＭ」は、関係規則や各国の訓練施設により呼び名が異なり、本報告書におい

てはＢＲＭ／ＢＴＭと表記する。 
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第１４章 安全に関する教育、訓練及び内部監査等 

（安全教育） 

第４９条 安全統括管理者及び運航管理者は、運航管理補助者、船舶所有

者等、乗組員、安全管理を行う者、内部監査を行う者に対し、安全管

理規程（運航基準・事故処理基準を含み、運航管理に関するものに限

る）、船員法及び海上衝突予防法等の関係法令、その他輸送の安全を

確保するために必要と認められる事項について、理解しやすい具体的

な安全教育の実施を定期的に実施し、その周知徹底を図らなければな

らない。 

尚、乗組員への教育は、訪船活動等を通じて可能な限り実施するも

のとする。 

２ 船舶所有者等は、乗組員に対して前項に準じた教育を行わなければ

ならない。 

３ 運航管理者及び船舶所有者等は、航路の状況及び海難その他の事故

事例及びインシデント(事故等の損害を伴わない危険事象)事例を調査

研究し、随時、または前項の教育に併せ、乗組員への周知徹底を図る

ものとする。 

（操練） 

第５０条 船長は、法令に定める操練を行ったときは、その実施状況を運

航管理者及び船舶所有者等に報告するものとする。 

非常操舵操練は３ヶ月に一回、密閉区画における救助操練は２ヶ月

に一回実施する。 

（訓練） 

第５１条 安全統括管理者及び運航管理者は、経営トップの支援を得て年

１回以上の事故処理に関する訓練を実施するよう適切に措置しなけれ

ばならない。訓練は、全社的体制で対処する規模の事故を想定した実

践的なものとする。この場合、前条の「操練」は当該訓練に併せて行

うことができる。 

（記録） 

第５２条 運航管理者及び船舶所有者等は、前３条の教育等をおこなった

ときは、その概要を記録しておくものとする。また、船舶所有者等が

教育を実施したときは、その内容を運航管理者に報告するものとし、

運航管理者はその概要を記録するものとする。 

(3) Ｂ₂社は、Ｂ船の入渠時に開催される安全会議及び訪船時に、Ｂ₁社及びＢ船

乗組員への安全教育を実施していた。 
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令和４年４月の入渠時には、Ｂ船乗組員に対する安全教育として、航海計画

への準備・対応、安全な速力での航行、適正な船橋要員の配置及び指差呼称・

復唱による確認作業をテーマに、Ｂ₁社及びＢ船船舶所有者も参加した安全会

議を実施し、安全関係書類をＢ船に配布した。また、同安全会議に出席するこ

とができなかった乗組員に対しては、船長Ｂ又はＢ₁社から周知するよう要請

していた。 

Ｂ船への訪船時（令和５年１月以降６回）には、運航管理補助者等が、安全

関係書類の船橋への備え置きや、遵守事項の掲示物を船長Ｂと共に確認してい

た。 

(4) Ｂ₂社は、年度安全方針及び活動計画を作成し、各月の重点活動項目を各船

に配布して、各船の安全意識向上を促していた。 

(5) Ｂ船では、毎月１回、全乗組員が参加して、安全教育、船内安全衛生委員会

及び操練を各３０分ずつ実施し、船内安全衛生委員会においてＢ₂社が重点活

動項目として指示した事項の確認を行ったものとして、安全管理規程第５２条

の規定に基づく記録が作成され、全乗組員の署名押印がされていた。 

    同記録によれば、安全教育、船内安全衛生委員会及び操練の実施状況は表４

のとおりであった。 

 

表４ Ｂ船における安全教育、船内安全衛生委員会及び操練の各実施記録 

実施日 安全教育 
船内安全 

衛生委員会 
操練 

令和 5年 1月 4日 10:30-11:00 
衝突予防 

10:00-10:30 

非常操舵 

11:00-11:30 

令和 5年 2月 1日 13:30-14:00 
乗揚予防 

13:00-13:30 

密閉区域からの救助 

14:00-14:30 

令和 5年 3月 7日 08:00-08:30 

漁船との 

トラブル予防 

08:30-09:00 

非常操舵 

09:00-09:30 

令和 5年 4月 3日 08:00-08:30 

船体整備強化 

船員災害防止 

08:30-09:00 

油濁防除 

09:00-09:30 

令和 5年 5月 2日 09:00-09:30 

霧中安全航海 

機器メンテナンス 

09:30-10:00 

防火、防水 

10:00-10:30 
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令和 5年 6月 2日 09:30-10:00 

油濁・廃棄物 

による汚染防止 

09:00-09:30 

油濁防除 

10:00-10:30 

令和 5年 7月 6日 09:00-09:30 
台風対策強化 

08:30-09:00 

非常操舵 

09:30-10:00 

令和 5年 8月 5日 08:30-09:00 
走錨予防 

09:00-09:30 

密閉区域からの救助 

09:30-10:00 

 

(6) Ｂ船においては、船員法（昭和２２年法律第１００号）第１４条の３第２項

に基づく操練について、船員法施行規則第３条の４第８項の規定により、非常

操舵操練は少なくとも３月に１回、密閉区域からの救助操練は少なくとも２月

に１回、それぞれ実施しなければならないものとされている。Ｂ船の操練実施

記録によれば、令和５年１月以降、密閉区域からの救助操練は令和５年２月及

び８月に、非常操舵操練は１月、３月及び７月に実施されており、同施行規則

の規定を満たしていなかった。 

(7) 安全教育、船内安全衛生委員会及び操練の各記録は、安全管理規程第５２条

の規定により、毎月、Ｂ₁社及びＢ₂社に報告されていた。 

(8) 報告された操練の実施記録につき、Ｂ₂社に説明を求めたところ、Ｂ₂社は、

運航管理を行っている船舶に対し、法令及び運航管理規程に定められた非常操

舵操練及び密閉区域からの救助操練のほか、防火防水訓練、油濁防除訓練など

の必要かつ重要な部署訓練を行うことを求めており、その内容については、乗

組員の技量や経験などの実態を把握している船主側に任せていたと回答があっ

た。 

(9) Ｂ₁社では、乗組員交代時に書面による引継ぎを実施し、引継書に引渡者及

び引受者が署名押印した後、船長及び船舶部長の事後確認印が押されることと

なっていた。運輸安全委員会に提出された乗組員交代時の引継書の様式には、

事前に船舶部長の押印がなされていた。この点につき、Ｂ₁社に説明を求めた

ところ、提出したのはＢ₁社にあったサンプルであり、実際は押印していない

ものを使用していると回答があった。 

(10) 航海士Ｂ₁は、Ｂ船においては、船橋に備え付けられていた安全管理に関す

るファイルを読んだことがなく、講習会のような安全教育を受けたことがなく、

また、操練を実施したこともなかったと口述している。  
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３ 分 析 
 

３.１ 事故発生の状況 

3.1.1 事故発生に至る経過 

(1) Ａ船における船長Ａ降橋後の見張り及び操船の経過 

Ａ船ＶＤＲ記録（付表１及び付表２）、航海士Ａ₁及び操舵手Ａの口述並び

に航海士Ａ₁の回答書（2.1.3(1)及び 2.8.3(1)～(3)）によれば、次のとお

りであった。 

① Ａ船は、２３時０４分ごろに船長Ａが降橋して以降、航海士Ａ₁及び操

舵手Ａの２人が在橋し、航海士Ａ₁が操船指揮をとり、操舵手Ａが目視に

よる見張りを行っていた。 

② Ａ船は、自動操舵により、周期的に右舵２°～左舵１°の範囲の左右舵

角が取られながら、船首方位が１８６°に整定され、１８６.９°の針路、

１５.２kn の速力（いずれも２３時０５～２５分までの間の平均値）で紀

伊水道を南進していたものと推定される。 

③ 航海士Ａ₁は、２３時２０分ごろ、操舵手Ａからの報告を受けてＢ船を

初認し、Ｂ船との距離が約３～４Ｍであることを確認したと口述している

が、Ｂ船との距離が約３～４Ｍとなる２３時１９～２２分ごろ、船橋内音

声に発声の記録はなく、航海士Ａ₁がＢ船を初認した時期は特定できない。 

④ 航海士Ａ₁は、左舷レーダーでＢ船のＡＩＳ情報を確認し、Ｂ船のＢＣ

Ｒが＋０.３Ｍであり、その後、０.０Ｍに変化したと口述するが、Ａ船Ｖ

ＤＲ記録に左舷レーダー情報が記録されていないこと、右舷レーダーの前

に立ちながら右舷レーダーを使用しない理由が判然としないこと及びＡ、

Ｂ両船共に針路及び速力を変更していない状態であれば、ＢＣＲが明確に

変化することはないことから、航海士Ａ₁がＢ船の監視の目的で左舷レー

ダーを使用していたかどうかは不明である。 

⑤ ２３時２３分ごろ、Ｂ船が右舷レーダーで捕捉されたが、Ａ船ＶＤＲ記

録によれば、右舷レーダーに操作された形跡がないことから、Ｂ船は距離

約２.５Ｍ以内に入り、自動捕捉されたものと考えられる。 

⑥ Ｂ船が自動捕捉された後の２３時２５分ごろ、針路が右寄りの１８８°

となった際、右舷レーダーにＢ船に対する接近警報が表示されたが、その

後、針路が左寄りとなって短時間で同警報は消失した。このとき、針路が

右寄りとなったのは、右寄りとなった時点での舵角が、それ以前の周期的

な左右への舵角と大差ないことから、自動操舵による左右の振れによるも

のと考えられる。 
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⑦ Ａ船は、針路が再び右寄りの１８８°となった２３時２６分３０秒ごろ、

再度、右舷レーダーにＢ船に対する接近警報が表示され、２３時２６分 

４０秒ごろから、左方に遷移する自動操舵の周期に反し、右舵４°が取ら

れた。この頃、船橋内音声に発声の記録がないことから、航海士Ａ₁が自

ら自動操舵の設定針路を右に変更した可能性があると考えられる。これに

より、Ａ船の針路は緩やかに右方に変化した。 

⑧ Ａ船は、接近警報が継続中、２３時２７分ごろ、航海士Ａ₁の発声とと

もに最大５°の左舵が取られた。航海士Ａ₁の発声は、操舵手Ａの復唱が

記録されていないものの、操舵手Ａに対する指示であったと考えるのが合

理的であり、Ｂ船との距離が約１Ｍとなったこの頃以降は手動操舵であっ

たものと考えられる。この左舵により、２７分１２秒から左回頭が始まっ

たものの、針路は２７分３０秒ごろまで右方への変化が継続した。 

⑨ Ａ船は、２３時２７分３０秒ごろ、航海士Ａ₁の「shit」の発声ととも

に右舵９°が取られた。これにより、２７分４１秒から右回頭が始まった

が、針路は２８分ごろまで左方への変化が継続した。また、針路が約  

１８５°になった頃から、Ｂ船の接近警報が短時間消失したが、この右舵

により針路が右に変化したことで再び接近警報が表示された。 

⑩ Ａ船は、船橋内で発声されることなく、２３時２８分ごろから再び左舵

７°が取られ、２８分１７秒ごろから左回頭を始め、２８分３０秒ごろか

ら右舵１２°が取られ、２８分３５秒以降、右回頭が始まって回頭角速度

が増加した。 

⑪ Ａ船は、２３時２８分４３秒ごろから右舵角が減少し、同じ頃、航海士

Ａ₁の発声があった。２３時２９分ごろ、航海士Ａ₁の「oh shit」の発声

があった後、左舵が取られたものの右回頭が継続中、２９分１５秒ごろ、

船首が約２１２°を向いたとき、約１９８.８°の針路及び約１４.４kn

の速力で、船首部とＢ船の右舷中央部とが衝突した。 

⑫ 船長Ａが降橋して以降、航海士Ａ₁の発声に対し操舵手Ａの発声が記録

されていない。Ａ船ＶＤＲの船橋内音声記録は、船橋の右席及び左席それ

ぞれの上方天井に設置されたマイクの位置からすると、右舷レーダーの前

又は操舵スタンドの前で発声があれば記録が残ると考えられることから、

発声がなかったものと考えられる。 

また、操舵手Ａが航海士Ａ₁の指示を受け、右舵２０°を取ったと口述

しているのに対し、Ａ船ＶＤＲ記録によれば、衝突まで左右への操舵が繰

り返され、その間の舵角は最大で右舵１２°であった。 
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これらのことから、本事故発生時の操舵は、操舵手Ａではなく、航海

士Ａ₁が自ら行っていた可能性があると考えられる。 

（図１９及び表５ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図１９ Ａ船ＶＤＲ記録による回頭角速度、船首方位、舵角、 

 対地針路及びレーダー接近警報表示の推移 

  

23：24      25       26       27        28        29        30 

記録時刻 
レーダー接近警報表示 

右 

回
頭
角
速
度

、
舵
角
 

23:29:15 衝撃音 

針
路

、
船
首
方
位
 

左 
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表５ Ａ船ＶＤＲ記録によるＡ船の運航の経過 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

※ 舵角、回頭角速度、対地針路及び船首方位は、右方向への変化を朱色、左方向への変化を

水色で表す。 

 

(2) Ｂ船における見張り及び操船の状況 

Ｂ船ＡＩＳ記録（付表３）及び航海士Ｂ₁の口述（2.1.3(2)及び 2.8.4）

によれば、次のとおりであった。 

① Ｂ船は、２３時００分ごろ、日ノ御埼西方沖の紀伊水道を鳴門海峡に

向け、主機を全速力前進として自動操舵により北西進していた。 

② 航海士Ｂ₁は、２３時００分ごろ昇橋し、船長Ｂと船橋当直を交代する

に当たり、備讃瀬戸東航路の入航予定時刻に合わせて時間調整をするよ

うに指示を受けたが、ふだんから引継チェックリストの項目に沿った引

継ぎは実施しておらず、針路や速力の引継ぎは行わなかった。 

時刻
（時:分:秒）

船橋内
音声

舵角
（°）

回頭角
速度

(°/min)

対地
針路
（°）

船首
方位
（°）

B船
距離
（M）

B船
方位
（°）

CPA
（M)

レーダー
接近警報

23:24:58 2 -3.2 188 186 1.8 171 0.1 表示
23:25:13 2 -1.9 187 185 1.7 171 0.1
23:25:28 1 -0.5 187 185 1.6 171 0.1
23:25:43 0 2.2 186 186 1.5 172 0.1
23:25:58 0 3.5 187 186 1.4 172 0.1
23:26:13 -1 1.5 187 187 1.3 172 0.1
23:26:29 0 -0.4 188 187 1.2 172 0.1
23:26:43 4 6.5 188 187 1.1 173 0.1 表示
23:26:55 発声有 2 5.9 187 187 1.0 173 0.1 表示
23:27:00 -2 13.7 187 188 1.0 173 0.1 表示
23:27:12 -4 -1.0 189 189 0.9 174 0.1 表示
23:27:19 -5 -7.5 190 188 0.9 174 0.1 表示
23:27:25 shit -3 -12.1 191 189 0.8 174 0.0 表示
23:27:30 7 -18.0 192 186 0.8 174 0.0 表示
23:27:39 9 -2.1 190 185 0.7 174 0.1 表示
23:27:41 9 6.0 189 185 0.7 174 0.1 表示
23:27:43 9 17.4 188 186 0.7 175 0.1 表示
23:27:59 -1 28.7 185 192 0.6 176 0.1
23:28:11 -7 14.2 189 195 0.5 178 0.1 表示
23:28:15 -5 2.0 192 195 0.5 178 0.1 表示
23:28:17 -4 -6.7 193 195 0.5 178 0.1 表示
23:28:24 -1 -8.4 195 194 0.4 179 0.0 表示
23:28:29 1 -12.1 196 193 0.4 179 0.0 表示
23:28:34 7 -5.0 196 193 0.3 179 0.0 表示
23:28:35 9 2.8 196 193 0.3 179 0.0 表示
23:28:39 12 3.8 196 193 0.3 180 0.0 表示
23:28:43 12 13.5 195 193 0.3 180 0.0 表示
23:28:47 発声有 9 24.2 193 195 0.3 181 0.1 表示
23:28:59 oh shit 3 40.5 192 202 0.2 186 0.1 表示
23:29:09 -1 43.4 195 208 0.2 190 0.1 表示
23:29:15 衝撃音 -6 34.7 199 212 0.1 200 0.1 表示
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③ 航海士Ｂ₁は、船長Ｂが降橋する前に、レーダーの設定を調整して、

レーダー及び目視で周囲の船舶を確認し、航行の支障となる船舶はいない

と判断した。２３時１０分ごろの時点では、Ａ船との距離が約８Ｍであっ

たことから、６Ｍレンジとし、オフセンターで船首方約８Ｍまで表示でき

るように設定したレーダーでは、Ａ船の映像がレンジ内に入っていなかっ

たか又は映像を見ても危険を感じなかった可能性があると考えられる。 

④ Ｂ船は、船長Ｂが降橋した後、３２０.５°の針路及び１０.８kn の速

力（いずれも２３時１５～２８分までの間の平均値）で自動操舵により

北西進していたものと推定される。 

⑤ 航海士Ｂ₁は、単独の船橋当直中、引継チェックリストの作成及び航行

予定経路の距離と速力の確認を行う目的で、船橋内左舷後方の海図台に

向かって作業を開始した。当時使用していたレーダーは、捕捉した他船

が接近した場合に赤字で警報が点滅表示されるＴＴ機能があったが、自

動捕捉機能は設定されておらず、音声警報は切られていた。 

  航海士Ｂ₁は、Ｂ船が２３時２１分ごろに反航船と船間距離約０.１Ｍ

で行き会っていたことも認識していなかったことから、海図台での作業

中、周囲の見張りを行っていなかったものと考えられる。 

⑥ Ｂ船は、同じ針路及び速力で北西進を続け、Ａ船と接近し、航海士Ｂ₁

が至近に迫ったＡ船の灯火を認めて主機を全速力後進、操舵を手動に切り

替えて左舵一杯としたものの効果なく、２３時２９分１５秒ごろ右舷中央

部とＡ船の船首部とが衝突した。 

 

3.1.2 事故発生日時及び場所 

Ａ船ＶＤＲ記録（付表２）及びＢ船ＡＩＳ記録（付表３）によれば、次のとおり

であったものと推定される。 

(1) 事故発生日時 

本事故の発生日時は、Ａ船ＶＤＲ記録に衝撃音が記録されていた時刻から、

令和５年８月２４日２３時２９分１５秒ごろであった。 

(2) 事故発生場所 

本事故の発生場所は、本事故発生日時におけるＡ船及びＢ船の船位から、

紀伊日ノ御埼灯台から３１２°７.３Ｍ付近であった。 

 

3.1.3 死傷者の状況 
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２.２（表３ Ｂ船死傷者の状況）に記述したとおり、航海士Ｂ₂が死亡し、船長

Ｂが行方不明となったが、後日、死亡とみなされ除籍となり、航海士Ｂ₁、機関長

Ｂ及び機関士Ｂが重傷を負った。 

 

3.1.4 損傷の状況 

２.３に記述したとおり、Ａ船は、船首部に破口、球状船首部に座屈、凹損及び

擦過傷を生じ、また、Ｂ船は、右舷中央部が大破し、衝突後に転覆した後、８月 

２６日０２時５０分ごろ沈没した。 

 

3.1.5 衝突の状況 

衝突の状況は、3.1.1～3.1.4 を踏まえると、Ａ船は約１４.４kn の速力で右回頭

中、また、Ｂ船は約１０.８kn の速力で直進中、Ａ船の船首部とＢ船の右舷中央部

とが直角に近い角度で衝突したものと推定される。 

 

３.２ 事故要因の解析 

3.2.1 乗組員の状況 

船長Ａ、航海士Ａ₁及び航海士Ｂ₁は、２.４に記述したように、適法で有効な資

格を有しており、視力、聴力等に問題はなく、健康状態は良好であった。これらの

状況について、本事故の発生に関与した点は認められない。 

 

3.2.2 船舶の状況 

Ａ船及びＢ船の船体、機関及び機器類の状況については、Ａ船がバウスラスター

に不具合があって使用できなかったものの、２.５に記述したように、Ａ船、Ｂ船

共に本事故発生に影響する不具合又は故障はなかった。 

 

3.2.3 気象及び海象の状況 

Ａ船ＶＤＲ記録（2.5.2）、船長Ａ作成の事故報告書及び航海士Ｂ₁の口述（2.5.3）

によれば、本事故発生場所付近は、本事故当時、天気は晴れ、風力４の東南東風が

吹き、視界は良好であった。 

 

3.2.4 両船の接近状況に関する解析 

(1) 両船共に同じ針路及び速力で航行した場合の接近状況 

3.1.1 に記述したとおり、Ａ、Ｂ両船共に針路及び速力を変更していない

２３時２５分までの間、Ａ船は１８６.９°の針路及び１５.２kn の速力で、

また、Ｂ船は３２０.５°の針路及び１０.８kn の速力で、両船共に自動操
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舵により航行しており、また、Ａ船ＶＤＲ記録のＢ船ターゲット情報（付表

４）によれば、ＣＰＡが０.０～０.２Ｍであったものと推定される。 

Ｂ船が、Ａ船との接近に気付いておらず、針路及び速力を変更せずに航行

している状況下、Ａ船が、２３時２６分以降も１８６.９°の針路、１５.２

kn の速力での航行を続けたものとして推算すると、２３時２８分５０秒ご

ろ、Ａ船とＢ船のＧＰＳアンテナ間距離が約４１０ｍで、Ｂ船がＡ船の船首

を右方に横切り（Ａ船から見たＢ船のＢＣＲ約０.２Ｍ）、また、２９分３０

秒ごろ、Ａ船がＢ船の船尾を約２４０ｍ離して通過（Ｂ船から見たＡ船のＢ

ＣＲ約－０.１Ｍ）することになる。 

この推算に両船のＧＰＳアンテナの位置を補正すると、Ｂ船がＡ船の船首

を右方に約２７０ｍ離して通過する状況であったものと考えられる。（図 

２０参照） 

ＣＰＡが０.０～０.２Ｍ、ＢＣＲが０.２Ｍ又は－０.１Ｍという値は、当

然に衝突のおそれがあると判断される値であり、Ａ船及びＢ船は、明確な方

位変化なく衝突のおそれがある態勢で接近していたものと考えられる。 

(2) Ａ船の右転状況 

Ａ船は、Ｂ船と明確な方位変化なく接近する状況であったものの、Ｂ船の

方位がわずかに右方に変化し、Ａ船の針路が右方に偏移した際にＢ船のＢＣ

Ｒが減少する状況下、小角度の操舵を繰り返して緩やかに右転したことから、

Ａ船の船首部とＢ船の右舷中央部とが直角に近い角度で衝突する態勢となっ

たものと考えられる。 

(3) Ａ船が右舵一杯とした場合の両船の位置関係 

Ａ船の操縦性能表の記載（2.7.2(1)①）によれば、速力約１４.７kn で航

行中に右舵一杯（舵角３５°）を取った場合、右に９０°旋回するまでの旋

回縦距が１８５ｍ、旋回横距が２４２ｍ、所要時間が１２６秒であり、また、

航海士Ａ₁の発声後に右舵９°が取られた２３時２７分３０秒ごろのＢ船と

の距離が約０.８Ｍであることから、この時点で右舵一杯を取っていれば、

Ｂ船と十分な船間距離を保って衝突を避けることが可能であったものと考え

られる。 

なお、航海士Ａ₁は、右舷方からの横切り船が複数あり、右転した場合そ

れらの船舶との接近を早めることとなるので、通常どおりの避航操船が困難

であったと回答したが、2.1.3(1)②に記述したように、本事故当時、Ａ船と

最も接近したＢ船以外の船舶であるＣ船は、ＣＰＡ０.４～０.５Ｍで前路を

左方に横切る状況であったことから、Ａ船の右転に支障となる他船はいな

かったものと考えられる。  
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Ｂ船の２３時２８分５０秒

ごろの位置 

Ａ船が針路１８６.９°１５.２kn で
航行した場合の２３時２８分５０秒
ごろの位置 

Ａ船が針路及び速力を変
更せずに航行した場合の
２３時３０分ごろの位置 

Ｂ船が針路及び速力を変
更せずに航行した場合の
２３時３０分ごろの位置 

23:29 

Ａ船 

Ｂ船 

23:28 

23:27 

23:28 

23:27 

図２０ Ａ船が原針路及び原速力を継続した場合並びに右舵一杯とした場合の推算

23:28:50 

約２７０ｍ 

Ａ船が２３時２７分３０秒ごろ
に右舵一杯とした場合の２３時
２９分３０秒ごろの位置 

23:26 

23:26 

23:29 

23:30 

23:30 

青 線：本事故時の航行経路 
薄緑線：原針路の延長線 



- 55 - 

3.2.5 見張り及び操船の状況に関する解析 

(1) Ａ船 

3.1.1及び3.2.4の記述、Ａ船ＶＤＲ記録（付表１及び付表２）、船長Ａ、

航海士Ａ₁及び操舵手Ａの口述並びに航海士Ａ₁の回答書（2.1.3(1)及び

2.8.3(1)～(3)）を総合すると、Ａ船における見張り及び操船の状況は、次

のとおりであったと判断される。 

① 航海士Ａ₁がＢ船を初認した時期は特定できないが、船間距離０.５Ｍで

も避航船であるＢ船が右転すれば十分に避けられると思ったと口述してい

ることから、Ｂ船との船間距離が十分にある段階においては、Ｂ船の存在

を認識していたとしても、Ｂ船に対する危険意識は低かったものと考えら

れる。 

そのため、Ａ船の船橋においては、周囲に複数の船舶が存在する状況下、

Ｂ船について、早期にレーダーで捕捉し、継続的に監視するなど系統的な

観察が行われていなかったものと考えられる。 

② Ａ船は、２３時２６分以降、小角度の右舵及び左舵を繰り返している。

航海士Ａ₁は、左舷レーダーで監視していたＢ船のＢＣＲが＋０.３Ｍから

０.０Ｍに変化したと口述しているが、レーダーのターゲット情報は、自

船又は相手船が変針して針路及び速力が安定していない場合や、相手船が

近距離にある場合には、正しく計算されないことがあることからすると、

航海士Ａ₁は、Ｂ船との距離が小さくなる中で右転及び左転を繰り返す過

程で計算された、不十分なターゲット情報を参照していた可能性があると

考えられる。 

また、航海士Ａ₁は、Ａ船が小角度の右舵及び左舵を繰り返して航行し

ていたことから、Ａ船の船首方位及び針路が安定しておらず、目視におい

ても、レーダーにおいても、Ｂ船の相対方位を確認できず、衝突のおそれ

の有無を判断できない状況であったものと考えられる。 

③ Ａ船は、２３時２７分ごろから緩やかに針路が右方に変化しているもの

の、その後、左舵５°、右舵９°、左舵７°、右舵１２°を順に取り、段

階的に右転したことから、右方への針路変化は原針路約１８６.９°に対

して衝突時の針路約１９８.８°と約１２°にとどまり、衝突を避けるた

めの動作として十分な変針ではなかったものと考えられる。 

また、3.2.4(3)に記述したとおり、２３時２７分３０秒ごろに右舵一杯

を取っていれば、Ｂ船と十分な船間距離を保って衝突を避けることが可能

であったものと考えられる。 
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④ 航海士Ａ₁は、①に記述したとおり、Ｂ船に対する危険意識が低かった

と考えられること及び操舵によりＢ船との衝突を避けることを優先し、Ｂ

船に対する汽笛等による警告信号を行わなかったと口述していることから、

危険意識が低いままＢ船と近距離まで接近したことで、操舵によりＢ船と

の距離を離すことに意識が向き、汽笛等による警告信号を行う余裕が、時

間的にも、精神的にもなかったものと考えられる。 

⑤ Ａ船ＶＤＲ記録によれば、本事故前に操舵手Ａの発声が記録されておら

ず、航海士Ａ₁の発声も、ごく短時間であった。また、3.1.1(1)⑫に記述

したように、操舵手Ａが手動操舵により取ったとする舵角の口述は、Ａ船

ＶＤＲ記録による舵角と整合しない。 

これらのことから、航海士Ａ₁及び操舵手Ａの間において、Ｂ船との見

合い関係に関する情報、衝突のおそれに関する認識が共有されず、十分な

コミュニケーションが取られていなかったものと考えられる。 

また、船長Ａの指示書及び船長命令簿の両記載並びに船長Ａの降橋前の

口頭指示において、疑問が生じた場合には船長Ａを呼ぶように指示されて

いたものの、航海士Ａ₁は船長Ａへの報告を行わなかった。 

(2) Ｂ船 

① 3.1.1(2)に記述したとおり、航海士Ｂ₁は、引継チェックリストの作成

を船橋当直交代時ではなく、事後的に行っていたことから、船長Ｂが降橋

した後に、後方の海図台に向かって船橋当直に必要な情報を得る作業を行

い、この間、周囲の見張りを行っていなかったものと考えられる。 

② 航海士Ｂ₁は、周囲の見張りを行っていなかったこと、レーダーのＴＴ

機能による自動捕捉機能が設定されておらず、音声警報が切られていたこ

と及び汽笛等による警告信号もＶＨＦによる呼出しも受けなかったことか

ら、Ａ船との接近に気付かなかったものと考えられる。 

 

3.2.6 ＶＨＦ等による情報交換に関する解析 

航海士Ａ₁及び航海士Ｂ₁の口述並びに機器製造会社の回答書（２.９）によれば、

次のとおりであった。 

(1) Ａ船は、左舷レーダーのファームウェアのバージョンが古かったことから、

Ｂ船の簡易型ＡＩＳ情報について、左舷レーダーに船名、コールサイン等が

表示されなかった。そのため、航海士Ａ₁は、Ｂ船の船名を確認できず、Ｖ

ＨＦを利用してＢ船との交信を試みなかった。 

(2) ＶＨＦによる他船との衝突回避のための情報交換は、十分に余裕のある時

機に実施されなければ有効でない。Ａ船はＢ船に近距離に接近するまで危険
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意識が低く、Ｂ船はＡ船に気付いておらず、いずれも十分な余裕がある時期

にＶＨＦによる情報交換を行うことができなかったものと考えられる。 

 

3.2.7 船橋当直体制に関する解析 

(1) Ａ船 

海上保安庁刊行の水路誌の記載（２.４(1)）によれば、本事故発生海域は、

複雑な見合い関係が生じる海域であった。また、船舶交通が輻輳する海域と

して、海上交通安全法の適用海域となっている（２.４(2)）。運輸安全委員

会ウェブサイトの船舶事故ハザードマップ（２.４(3)）によれば、日ノ御埼

～鳴門海峡の航行船と、友ケ島水道からの南下船の針路が交差する交通量の

多い海域であり、過去にも複数の衝突事故が発生している。 

船長Ａは、航海士Ａ₁には十分な能力があると判断していたと口述した

（２.１０(1)）。一方で、船長Ａの口述（2.1.3(1)）によれば、船長Ａは、

出港操船を終えた後においても、友ケ島水道を通過するまでは自らが操船指

揮をとり、大阪湾水先区の境界を越えた後、航海士Ａ₁に操船指揮を引き継

いで訓練を試みたとのことである。また、航海士Ａ₁に操船指揮を引き継い

だ後も、引き続き在橋し、ＶＨＦによる応答を自ら行い、航海士Ａ₁に対し

て右転するように助言を行い、周囲の安全を確認した上で降橋している。こ

れらのことから、船長Ａは、輻輳海域での航海士Ａ₁の操船技量に不安を

持っていたものと考えられる。 

航海士Ａ₁は、3.2.5(1)で記述したとおり、Ｂ船に対する危険意識が低

かった可能性があると考えられ、また、船長Ａを呼ぶことも、Ｂ船に対する

汽笛等による警告信号を行うこともなく、小角度の右舵及び左舵を繰り返し

ながらＢ船と接近したものと考えられる。 

船橋においては、3.2.5(1)⑤で記述したとおり、船長Ａが２３時０４分に

降橋して以降、航海士Ａ₁と操舵手Ａとの間で十分なコミュニケーションが

取られていなかったものと考えられる。 

複雑な見合い関係が生じる交通量の多い夜間の紀伊水道において、船長Ａ

が操船技量に不安を持つ航海士Ａ₁に操船指揮を任せて降橋したこと、航海

士Ａ₁が船長Ａを呼ぶことなく航行を続けてＢ船と接近したこと及び航海士

Ａ₁と操舵手Ａとの間で十分なコミュニケーションがとられていなかったこ

とから、Ａ船においてＢＲＭ／ＢＴＭが有効に機能していなかったものと考

えられる。 

(2) Ｂ船 
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Ｂ₁社の回答書及び航海士Ｂ₁の口述（２.１０(2)）によれば、Ｂ船では、

船橋当直交代時にＢ₂社が定めた引継チェックリストを実施することが求め

られており、次直者が予定経路等を確認した後に当直の引継ぎを受けること

となっていたが、ふだんから、引継チェックリストに掲げられた事項を引き

継いでおらず、引継ぎ後の当直時間中に事後的に引継チェックリストの作成

を行うことが常態化していた。このことが、船橋当直者の安全意識を弱め、

見張りに対する注意の低下につながった可能性があると考えられる。 

これにより、本事故当時、航海士Ｂ₁は、前直者の降橋後に後方の海図台

に向かって船橋当直に必要な情報を得る作業を行い、この間、周囲の見張り

を行っていなかったものと考えられる。 

 

3.2.8 Ｂ船の安全管理に関する解析 

Ｂ₁社の回答書（２.１２）によれば、Ｂ船においては、Ｂ₂社の安全管理規程に

基づき、安全教育、操練等を実施した場合、その実施内容が記録され、Ｂ₁社に報

告されていた。 

Ｂ船においては、船員法施行規則第３条の４第８項及び安全管理規程第５０条の

規定に基づき、非常操舵操練を少なくとも３か月に１回、密閉区画における救助操

練を少なくとも２か月に１回実施しなければならなかったが、Ｂ船の操練記録によ

れば、これらの操練は、両規定に定める間隔で実施されていなかった。また、航海

士Ｂ₁の口述（２.１２(10)）を踏まえれば、Ｂ船においては、安全教育、操練が適

切に実施されていなかったものと考えられる。 

これらのことから、Ｂ₁社は、Ｂ船において操練が適切に実施されていないこと

に気付くことができたものと考えられる。 

また、航海当直基準で定められた「当直の引継ぎに関する原則」が漏れなく引き

継がれるよう、引継チェックリストの実施が求められていたが、3.2.7(2)で記述し

たように、引継チェックリストが形骸化していたものと考えられる。 

航海士Ｂ₁は、引継チェックリストの作成は、形式的に書類に記入するだけで、

意味のないことをしていると思っていたと、また、急いでやらなければいけない作

業ではないので、本事故当時にやるべきではなかったと口述（２.１０(2)）してお

り、本事故後においても、引継ぎが適切に実施されることの重要性を認識できてい

なかったものと考えられる。 

以上のとおり、Ｂ船においては、安全教育、操練が適切に実施されず、当直の引

継ぎも形骸化していたのであり、安全管理が十分にはなされていなかったと考えら

れる。その結果、Ｂ船において、航海に対する安全意識が希薄化していたものと考

えられる。 
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３.３ Ｂ船の損傷及び人の死傷に関する解析 

3.3.1 Ｂ船の損傷 

 本事故では、Ａ船の船首部とＢ船の右舷中央部とがほぼ直角に衝突しており、Ａ、

Ｂ両船の喫水及び損傷状況（２.３図８及び図１１）から、Ａ船の球状船首部によ

り、Ｂ船の右舷外板及び貨物倉の右舷側隔壁が圧壊して大破したものと考えられる。 

 機関長Ｂの口述（2.1.4(2)）によれば、機関長Ｂは、機関室火災の初期消火を行

おうとした際、機関室上段の船首側中央にある機関部倉庫に通じる扉から海水が流

入していることを目撃し、その流入量から沈没が避けられないと判断していること、

その頃に右舷側に傾斜していく状況を認識していること及びＢ船が衝突の約５分後

に転覆していることから、Ｂ船は、衝突から短時間のうちに大量の海水が貨物倉に

流入して徐々に右舷側に傾斜し、復原力を喪失して転覆したものと考えられる。 

 一般配置図及び機関長Ｂの口述（2.7.1(3)）によれば、Ｂ船は、貨物倉の左右両

舷に機関部倉庫と船首部をつなぐ通路が設けられていたことから、同通路を通じて

機関部倉庫が、次いで、機関室が浸水した可能性があると考えられる。 

 ２.３(2)図１１及び 2.7.1(3)に記述したように、Ｂ船の燃料油タンクは、機関

部倉庫及び前記通路船尾側の下方に設けられている。衝突箇所が右舷中央部であっ

たことから、同タンクは損傷せず、燃料油の流出はなかったものと考えられる。 

 

3.3.2 Ｂ船の人の死傷 

(1) Ｂ船乗組員の口述（2.1.3(2)）によれば、船長Ｂ及び航海士Ｂ₂は、衝突

後、共に船橋にいたことが確認されており、行動に支障を来すような負傷を

している様子がなかったことから、その後のＢ船の転覆によって落水し、死

亡した又は行方不明となったものと考えられる。Ｂ船の転覆後の状況につい

ては、Ａ船乗組員が、転覆したＢ船のビルジキールにつかまっている２人の

人影を見たと口述（2.1.4(1)）しているものの、その後の目撃者がおらず、

転覆後の経過については詳細を明らかにすることはできなかった。 

(2) Ｂ船乗組員の口述（2.1.4(2)）によれば、航海士Ｂ₁は船橋に、機関士Ｂ

は左舷ウイングにいたときにＢ船が転覆し、その際に、船体に体を強打する

などして、重傷を負ったものと考えられる。また、機関長Ｂは、衝突の衝撃

を受けた際又は水没した船内を移動して脱出する際に、船体に体を強打する

などして、重傷を負ったものと考えられる。 

(3) 2.1.4(1)に記述したように、Ａ船乗組員は、本事故発生後から、自己点火

灯付救命浮環を投下して漂流者につかまらせ、継続して探照灯で漂流者を照

らし続け、救助艇で救助に当たったことから、Ｂ船の乗組員３人の救助に寄

与したものと考えられる。 
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３.４ 事故発生に関する解析 

前記３.１～３.３を総合すると、本事故発生の要因については、次のとおりであっ

た。 

(1) Ａ船 

① 航海士Ａ₁は、２３時０６分ごろから右舷レーダーにＢ船の船影が映って

いたものの、Ｂ船の初認が遅れ、Ｂ船を初認した後も、避航船となるＢ船が

Ａ船を避けると思い、周囲に複数の船舶が存在する状況において、Ｂ船に対

する危険意識が低くなり、Ｂ船を継続的に監視していなかったものと考えら

れる。 

当直航海士は、海上衝突予防法第５条の規定により、常時適切な見張りを

行わなければならない。また、同法第７条の規定により、その時の状況に適

したすべての手段を用いて他の船舶との衝突のおそれがあるかどうかを判断

しなければならず、早期にレーダーで捕捉し、レーダープロッティング等に

より継続的に監視するなど、系統的な観察を行わなければならない。 

② 航海士Ａ₁は、Ｂ船に対する危険意識が低い状態でＢ船と接近し、Ｂ船と

の衝突の危険性を認識した後は、操舵によりＢ船との距離を離すことに意識

を向け、船長Ａに報告することなく、ＶＨＦによる操船意図の確認や汽笛等

による警告信号を行わなかったものと考えられる。 

当直航海士は、海上衝突予防法第３４条の規定により、他の船舶の意図若

しくは動作を理解することができないとき又は他の船舶が衝突を避けるため

に十分な動作をとっていることについて疑いがあるときは、直ちに急速に短

音を５回以上鳴らすことにより汽笛信号（又は急速にせん光を５回以上発す

ることにより発光信号）を行わなければならない。 

また、当直航海士は、ＳＴＣＷコードＡ部第８－２節第３部８の規定に従

い、航行の安全のためにとるべき行動に疑問が生じた場合は、直ちに船長に

報告しなければならない。 

③ ①及び②の記述から、航海士Ａ₁は、Ｂ船に対する系統的な観察を行い、

十分な船間距離がある段階で、ＶＨＦによる操船の意図確認や警告信号を

行った上で、衝突を避けるための動作をとる必要があったものと考えられる。 

④ Ａ船は、Ｂ船のＢＣＲが小さく、Ｂ船がＡ船を避けなければＢ船が左舷方

から船首近距離を右舷方に横切る状況下、２３時２７分ごろから左右小角度

の操舵を繰り返した。そのため、衝突するまでの針路変化は右に約１２°に

とどまり、衝突を避けるための動作として十分でなかったものと考えられる。 

また、Ａ船は、左右小角度の操舵を繰り返したことで、２３時２７分以降、

Ｂ船の船首方位及び針路が左右に変化しながら緩やかに右転した。これは、
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船首方位及び針路が安定しない状況であり、航海士Ａ₁は、目視においても、

レーダーにおいても、Ｂ船の相対方位を確認できず、衝突のおそれの有無を

判断できない状況であったものと考えられる。 

保持船の当直航海士は、海上衝突予防法第１７条第２項の規定により、避

航船が適切な動作をとっていないことが明らかになった場合は、直ちに避航

船との衝突を避けるための動作をとることができる。この場合の動作は、同

法第８条の規定により、できる限り、十分に余裕のある時機に、かつ大幅に

行わなければならない。 

⑤ Ａ船においては、複雑な見合い関係が生じる交通量の多い夜間の紀伊水道

において、船長Ａが操船技量に不安を持つ航海士Ａ₁に操船指揮を任せて降

橋し、航海士Ａ₁は船長Ａを呼ぶことなく航行を続けてＢ船と接近し、航海

士Ａ₁と操舵手Ａとの間で十分なコミュニケーションがとられていなかった

ことから、ＢＲＭ／ＢＴＭが有効に機能していなかったものと考えられる。 

当直航海士は、ＳＴＣＷコードＡ部第８－２節第３部８の規定により、当

直員が自己の役割分担と責任及びチームの役割に関し理解することを確立し、

他の要員、設備・機器及び情報など入手可能なリソースを最大限に活用し、

適切な当直を維持する必要があり、設備・機器からの情報は、全ての当直員

によって適切に共有され、緊密なコミュニケーションを維持しなければなら

ない。 

(2) Ｂ船 

① 航海士Ｂ₁は、Ａ船と距離がある段階で周囲を確認していることから、Ｂ

船の周囲に複数の航行船舶があったものの、前路に航行の支障となる船舶は

いないと思っていたものと考えられる。 

② 航海士Ｂ₁は、前路に航行の支障となる船舶はいないと思い、後方の海図

台に向かって作業を行っており、この作業中、周囲の見張りを行っていな

かったものと考えられる。 

Ａ、Ｂ両船は、共に針路及び速力を変更せず、ＣＰＡ約０.０～０.２Ｍの

状態が継続して接近している状況であり、航海士Ｂ₁は、目視においても、

レーダーにおいても、Ａ船が明確な方位変化なく接近し、衝突のおそれがあ

る態勢であることに容易に気付くことができる状況であった。 

また、航海士Ｂ₁は、レーダーから離れた後方の海図台に向かって作業を

行っている間も、レーダーの自動捕捉機能を使用しておらず、レーダーの音

声警報も切られていた。このことは、航海士Ｂ₁がＡ船との接近に気付くの

が遅れたことに関与したものと考えられる。 
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当直航海士は、海上衝突予防法第５条の規定により、視覚、聴覚及びその

時の状況に適した他のすべての手段により、常時適切な見張りをしなければ

ならない。 

③ Ｂ船では、船橋当直交代時に引継チェックリストを実施することが求めら

れており、次直者が予定経路等を確認した後に当直の引継ぎを受けることと

なっていたが、ふだんから、引継チェックリストに掲げられた事項を引き継

いでおらず、交代後の当直時間中に事後的に引継チェックリストの作成を行

うことが常態化していた。このことが、船橋当直者の安全意識を弱め、見張

りに対する注意の低下につながった可能性があると考えられる。 

当直航海士は、船員法施行規則第３条の５により規定される航海当直基準

に従い、予定経路の確認等、必要な事項が完了するまで、引継ぎを終えては

ならない。 

④ Ｂ船においては、法令に定められた間隔で操練が実施されておらず、引継

チェックリストが形骸化するなど、航海に対する安全意識が希薄化していた

ものと考えられる。 

安全な航行を確保するため、法令は厳守されなければならない。 
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４ 結 論 
 

４.１ 原因 

本事故は、夜間、紀伊水道において、Ａ船が南進中、Ｂ船が北西進中、横切り船の

航法により避航船となるＢ船の航海士Ｂ₁が、後方の海図台に向かって作業を行い、

周囲の見張りを行っていなかったため、間近に接近するまでＡ船に気付かずに避航動

作が遅れ、また、航海士Ａ₁が、Ｂ船がＡ船を避航すると思い、接近するＢ船に対し、

ＶＨＦによる操船の意図確認や警告信号を行わないまま、左右小角度の操舵による避

航動作を繰り返したのみであったため、Ｂ船を避航する機会を失し、両船が衝突した

ものと考えられる。 

Ｂ船において周囲の見張りが行われていなかったのは、航海に対する安全意識が希

薄化し、船橋当直の引継ぎが適切に行われていなかったことで、前直者の降橋後に、

航海士Ｂ₁が船橋当直交代時に行うべき作業を行っていたことによるものと考えられ

る。 

Ａ船においてＶＨＦによる操船の意図確認や警告信号を行わず、左右小角度の操舵

による避航動作を繰り返したのみであったのは、Ａ船においてＢＲＭ／ＢＴＭが有効

に機能していなかったことによるものと考えられる。 

 

４.２ その他判明した安全に関する事項 

Ａ船のレーダー及びＡＩＳ送受信機は、ファームウェアの更新が未了であったため、

レーダーにＢ船の簡易型ＡＩＳ情報の船名、コールサイン等が表示されなかった。 

 

 

５ 再発防止策 
 

本事故は、夜間、紀伊水道において、Ａ船が南進中、Ｂ船が北西進中、横切り船の

航法により避航船となるＢ船の当直航海士が、後方の海図台に向かって作業を行い、

周囲の見張りを行っていなかったため、Ａ船に気付かないまま同じ針路及び速力で航

行し、また、Ａ船の当直航海士が、Ｂ船がＡ船を避航すると思い、接近するＢ船に対

し、ＶＨＦによる操船の意図確認や警告信号を行わないまま、左右小角度の操舵によ

る避航動作を繰り返したのみであったため、両船が衝突したものと考えられる。 

したがって、同種事故の再発防止及び被害の軽減のため、次の措置を講じる必要が

ある。 

(1) 船橋当直者は、周囲の状況及び他の船舶との衝突のおそれについて十分に判

断することができるように、視覚、聴覚及びその時の状況に適した他のすべて
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の手段により、常時適切な見張りを行うこと。特に、船舶が輻輳する海域では、

優先すべき事項ではない業務を行わず、操船に集中すること。  

 また、船橋当直者は、他の船橋当直者と共に、目視による見張りのほか、

レーダー、ＥＣＤＩＳ、ＡＩＳ等の航海計器の情報を適切に用いること。さら

に、操船に不安が生じた場合は、船長に昇橋を求めること。 

(2) 船長、航海士等は、チェックリストを活用するなどし、針路、速力、予定す

る進路及び周囲の状況等について適切に引き継ぎ、前直者は、全ての必要な情

報が次直者に引き継がれた後に降橋すること。また、引継ぎ時においても、周

囲の見張りを適切に行うこと。 

(3) 船橋当直者は、他船と接近するおそれがある状況において、他船が自船の存

在を認識していない場合があることを念頭に置き、早期にＶＨＦ、汽笛等を使

用することにより自船の存在及び操船意図を他船に知らせること。 

(4) 船橋当直者は、自船が保持船であっても、避航船と間近に接近し、避航船の

動作のみでは避航船との衝突を避けることができないと認める場合は、減速し

て大きく右転するなど、できる限り、十分に余裕のある時機に、かつ大幅に、

衝突を避けるための動作をとること。あらゆる手段を尽くしても、衝突が避け

られないと判断される場合には、被害が最小限となるよう、躊躇なく主機を使

用して減速するとともに、衝突角度が浅くなるよう操船すること。 

(5) 船舶所有者、船舶管理会社及び運航者は、関係船舶が法令、規程、会社の安

全管理マニュアル等の方針・指示等を遵守することを徹底し、乗組員の安全意

識の維持、向上に努めること。 

(6) 船舶所有者、船舶管理会社及び船長は、当直航海士の責務について啓発する

とともに、状況に適したリソースが確実に得られるよう、ＢＲＭ／ＢＴＭの強

化を図ること。 

(7) 簡易型ＡＩＳを装備した船舶の船名等が表示されないＡＩＳ送受信機又は

レーダーを使用している船舶は、ファームウェアを更新することにより表示が

可能となることがあるので、最新版に更新して使用することが望ましい。 

 

５.１ 事故後に講じられた事故等防止策 

5.1.1 Ｂ₁社により講じられた措置 

  Ｂ₁社は、関係各船を訪船して本事故の状況を伝え、安全指導を行った。 

  また、救命胴衣を準備する間もなく転覆した本事故を踏まえ、法定備品以外の救

命胴衣を船橋に搭載した。 

 

5.1.2 Ｂ₂社により講じられた措置 
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  Ｂ₂社は、関係各船に対し、令和５年８月２８日付「航行中の遵守事項と緊急時

の対応についてのお願い」と題する以下の内容の文書を発出し、周知徹底を図った。 

◆航行中の遵守事項 

1、「常時適切な見張り」をすること（探知と継続監視、レンジ選択、死角・後方

確認） 

2、積極的に「船舶間コミュニケーション」をとること（ＶＨＦ、操船信号・警

告信号） 

3、「安全な速力」を維持すること 

4、不安等を感じた場合には「船長報告」をすること（ふくそう、視界制限、狭

水道など） 

5、定時又は変針時においては「船位の確認」をすること 

6、「交通ルール」「水路の状況」「気象・海象」を把握すること 

7、「自動操舵装置に頼りすぎない」こと（手動操舵への切替え） 

◆緊急時の対応 

万一、重大な海難事故が発生した場合は、「ＶＨＦ等による遭難信号の実施」、

「１１８番通報」、「早期退船の判断」など「人命の安全を最優先とした行動」をお

願いします。 

 

5.1.3 Ａ船船舶所有者により講じられた措置 

Ａ船船舶所有者は、管理船舶に対し、本事故の発生を伝え、安全航行の遵守と当

直航海士の役割の重要性を再確認するよう、注意喚起を行った。 

 

５.２ 今後必要とされる再発防止策 

 Ｂ₁社及びＢ₂社は、関係船舶の乗組員に対する教育及び訓練を強化し、乗組員の安

全意識の維持、向上を図り、法令の遵守を徹底すること。 

 Ａ船の船舶管理会社は、関係船舶の乗組員に対する教育及び訓練を強化し、ＢＲＭ

／ＢＴＭの強化を図ること。また、航海計器等のファームウェアが最新版に更新して

使用され、航海の支援となるあらゆる手段を確保することが望まれる。 
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付図１ Ａ船右舷レーダー画面 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

① ２２時２６分１１秒（船長Ａが航海士Ａ₁に当直を引き継いだ頃） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

② ２２時５６分４９秒（４隻の横切り船捕捉） 

変針予定地点 

４隻の横切り船 

Ａ船レーダー 
アンテナ位置 

１８０°に引かれた
予定針路線 

船首輝線 

警報 
表示領域 

ターゲット情報 
表示領域 

カーソル 
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③ ２３時０３分３２秒（反航するタンカー捕捉） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

④ ２３時０６分０３秒（Ｂ船の船影がレンジ内に入る） 

反航するタンカー 

Ｂ船 

Ｃ船 
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⑤ ２３時２０分００秒 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

⑥ ２３時２３分２９秒（Ｂ船捕捉） 

Ｂ船 

Ｃ船 

Ｂ船 
Ｃ船 
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⑦ ２３時２４分５８秒（Ｂ船に対する接近警報表示） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

⑧ ２３時２５分１３秒（Ｂ船に対する接近警報消失） 

Ｂ船 Ｃ船 

Ｂ船に対する
接近警報 

Ｂ船 Ｃ船 
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⑨ ２３時２６分４３秒（Ｂ船に対する接近警報表示） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

⑩ ２３時２６分５９秒（Ｂ船に対する接近警報継続） 

Ｂ船 

Ｃ船 Ｂ船に対する
接近警報 

Ｂ船 Ｃ船 

Ｂ船に対する
接近警報 

点滅表示の滅時 
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⑪ ２３時２７分１３秒（Ｂ船に対する接近警報継続） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

⑫ ２３時２７分２９秒（Ｂ船に対する接近警報継続） 

Ｂ船 

Ｃ船 Ｂ船に対する
接近警報 

Ｂ船 
Ｃ船 Ｂ船に対する

接近警報 
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⑬ ２３時２７分４３秒（Ｂ船に対する接近警報継続） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

⑭ ２３時２７分５９秒（Ｂ船に対する接近警報消失） 

Ｂ船 

Ｃ船 Ｂ船に対する
接近警報 

Ｂ船 Ｃ船 
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⑮ ２３時２８分１３秒（Ｂ船に対する接近警報表示） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

⑯ ２３時２８分２９秒（Ｂ船に対する接近警報継続） 

Ｂ船 

Ｃ船 Ｂ船に対する
接近警報 

Ｂ船 

Ｃ船 
Ｂ船に対する
接近警報 
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⑰ ２３時２８分４４秒（Ｂ船に対する接近警報継続） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

⑱ ２３時２８分５７秒（Ｂ船に対する接近警報継続） 

Ｂ船 

Ｃ船 Ｂ船に対する
接近警報 

Ｂ船 

Ｃ船 
Ｂ船に対する
接近警報 
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付表１ Ａ船ＶＤＲ記録（１分間平均値） 
（２３時００～３０分） 

時刻 

（時：分） 

北緯 

（°-′-″） 

東経 

（°-′-″） 

対地針路 

（°） 

速力 

（kn） 

船首方位 

（°） 

回頭角速度 

（°/min） 

23:00 34-05-13.0 134-58-13.9 186.3 15.0 186.1 1.4 

23:01 34-04-58.0 134-58-11.7 186.9 15.0 185.5 -0.9 

23:02 34-04-42.8 134-58-09.6 187.0 15.0 186.0 -1.0 

23:03 34-04-27.4 134-58-07.1 186.4 15.1 185.6 1.4 

23:04 34-04-12.4 134-58-05.0 186.8 15.1 185.3 -0.7 

23:05 34-03-56.9 134-58-02.9 187.0 15.2 185.9 -0.9 

23:06 34-03-41.8 134-58-00.8 186.5 15.3 185.9 1.2 

23:07 34-03-26.5 134-57-58.5 186.4 15.3 185.3 0.2 

23:08 34-03-11.8 134-57-56.6 187.2 15.3 186.3 -1.4 

23:09 34-02-56.0 134-57-54.4 186.5 15.3 186.2 1.2 

23:10 34-02-40.6 134-57-52.1 186.7 15.3 185.7 -0.3 

23:11 34-02-25.9 134-57-50.2 187.2 15.2 186.3 -1.1 

23:12 34-02-10.1 134-57-47.9 186.5 15.2 186.1 1.5 

23:13 34-01-55.4 134-57-45.7 187.0 15.1 185.9 0.4 

23:14 34-01-40.3 134-57-43.4 187.7 15.1 186.0 -1.9 

23:15 34-01-25.0 134-57-41.3 187.2 15.1 186.3 -0.3 

23:16 34-01-09.7 134-57-39.0 186.4 15.1 185.9 2.0 

23:17 34-00-54.7 134-57-36.8 187.2 15.1 186.0 -1.6 

23:18 34-00-39.9 134-57-34.7 186.9 15.1 186.4 -0.1 

23:19 34-00-24.5 134-57-32.6 186.3 15.1 185.8 1.4 

23:20 34-00-09.5 134-57-30.2 187.5 15.1 186.0 -2.1 

23:21 33-59-55.0 134-57-28.3 186.6 15.0 186.2 1.1 

23:22 33-59-39.7 134-57-26.0 186.7 15.0 185.4 -0.4 

23:23 33-59-24.4 134-57-24.1 186.9 15.0 186.3 -0.3 

23:24 33-59-09.4 134-57-21.8 186.6 15.0 185.9 1.8 

23:25 33-58-54.3 134-57-19.4 187.7 15.0 185.9 -2.1 

23:26 33-58-39.5 134-57-17.3 186.9 14.9 186.3 1.7 

23:27 33-58-24.9 134-57-15.0 188.7 14.9 187.7 -0.9 

23:28 33-58-10.1 134-57-12.3 189.6 14.7 190.8 7.5 

23:29 33-57-55.7 134-57-08.2 196.1 14.0 205.2 33.8 
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23:30 33-57-48.3 134-57-02.3 234.1 5.9 224.1 6.4 

※ 船位は各時刻におけるＧＰＳアンテナの位置である。また、対地針路、速力、船首方位、回

頭角速度は、各時の前後各 30秒間における平均値である。 
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付表２ Ａ船ＶＤＲ記録（詳細）（２３時２５分以降） 

時刻 

(時:分:秒) 

北緯 

（°-′-″） 

東経 

（°-′-″） 

対地針路 

（°） 

速力 

（kn） 

船首 

方位 

（°） 

回頭角 

速度 

（°/min） 

舵角 

(°) 

23:25:00 33-58-54.3 134-57-19.4 188.1 15.0 185.6 -3.2 2 

23:25:01 33-58-54.3 134-57-19.4 188.1 15.0 185.6 -3.2 2 

23:25:02 33-58-54.0 134-57-19.4 188.0 15.0 185.6 -2.5 2 

23:25:03 33-58-53.8 134-57-19.3 187.9 15.0 185.5 -3.3 2 

23:25:05 33-58-53.3 134-57-19.3 187.8 15.0 185.4 -3.8 2 

23:25:06 33-58-53.0 134-57-19.2 187.7 15.0 185.4 -1.8 2 

23:25:07 33-58-52.8 134-57-19.2 187.6 15.0 185.4 -2.0 2 

23:25:09 33-58-52.3 134-57-19.1 187.5 14.9 185.3 -2.3 2 

23:25:11 33-58-51.8 134-57-19.0 187.4 14.9 185.4 2.1 2 

23:25:13 33-58-51.3 134-57-19.0 187.2 15.0 185.3 -1.9 2 

23:25:15 33-58-50.8 134-57-18.9 187.1 14.9 185.3 0.0 2 

23:25:16 33-58-50.8 134-57-18.9 187.1 14.9 185.3 -0.2 2 

23:25:17 33-58-50.3 134-57-18.8 187.0 14.9 185.3 -0.3 2 

23:25:19 33-58-49.8 134-57-18.7 186.9 14.9 185.3 -1.2 2 

23:25:20 33-58-49.6 134-57-18.8 186.9 14.9 185.3 -0.6 2 

23:25:21 33-58-49.3 134-57-18.7 186.8 14.9 185.3 0.6 2 

23:25:23 33-58-49.3 134-57-18.7 186.7 14.9 185.3 -0.1 1 

23:25:24 33-58-48.6 134-57-18.7 186.7 14.9 185.4 2.9 1 

23:25:25 33-58-48.4 134-57-18.6 186.7 15.0 185.4 0.9 1 

23:25:27 33-58-47.9 134-57-18.6 186.6 14.9 185.4 -0.1 1 

23:25:28 33-58-47.6 134-57-18.5 186.6 14.9 185.4 -0.5 1 

23:25:29 33-58-47.3 134-57-18.4 186.6 14.9 185.5 -0.6 1 

23:25:31 33-58-46.9 134-57-18.4 186.6 14.9 185.5 3.1 1 

23:25:35 33-58-45.9 134-57-18.3 186.5 14.9 185.6 1.6 1 

23:25:37 33-58-45.4 134-57-18.1 186.5 14.9 185.7 2.6 1 

23:25:39 33-58-44.9 134-57-18.1 186.4 14.9 185.8 3.4 1 

23:25:41 33-58-44.4 134-57-18.0 186.4 14.9 185.9 3.7 0 

23:25:42 33-58-44.2 134-57-17.9 186.4 14.9 185.9 2.6 0 

23:25:43 33-58-43.9 134-57-18.0 186.4 14.9 185.9 2.2 0 

23:25:45 33-58-43.4 134-57-17.9 186.4 14.9 186.0 3.2 0 
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23:25:46 33-58-43.4 134-57-17.9 186.4 14.9 186.0 3.0 0 

23:25:47 33-58-42.9 134-57-17.8 186.4 14.9 186.1 2.5 0 

23:25:49 33-58-42.4 134-57-17.8 186.4 14.9 186.2 3.7 0 

23:25:50 33-58-42.2 134-57-17.7 186.4 14.9 186.2 3.7 0 

23:25:51 33-58-41.9 134-57-17.6 186.4 14.9 186.2 1.6 0 

23:25:53 33-58-41.5 134-57-17.6 186.6 14.9 186.3 1.8 0 

23:25:54 33-58-41.2 134-57-17.6 186.7 14.9 186.3 2.8 0 

23:25:55 33-58-40.9 134-57-17.5 186.7 14.9 186.3 -1.6 0 

23:25:57 33-58-40.5 134-57-17.5 186.8 14.9 186.4 -0.9 0 

23:25:58 33-58-40.2 134-57-17.5 186.8 14.9 186.4 2.6 0 

23:25:59 33-58-40.0 134-57-17.4 186.8 14.9 186.5 2.7 0 

23:26:00 33-58-39.5 134-57-17.3 186.9 14.9 186.5 2.8 0 

23:26:01 33-58-39.5 134-57-17.3 186.9 14.9 186.5 2.6 0 

23:26:03 33-58-39.0 134-57-17.2 187.0 14.9 186.6 3.3 -1 

23:26:04 33-58-39.0 134-57-17.2 187.0 14.9 186.5 -1.7 -1 

23:26:05 33-58-38.5 134-57-17.2 187.1 14.9 186.5 -1.4 -1 

23:26:07 33-58-38.0 134-57-17.0 187.2 14.9 186.6 4.7 -1 

23:26:08 33-58-38.0 134-57-17.0 187.3 14.9 186.6 -1.1 -1 

23:26:09 33-58-37.5 134-57-17.0 187.3 14.9 186.6 -1.3 -1 

23:26:11 33-58-37.0 134-57-16.9 187.2 14.9 186.7 2.9 -1 

23:26:12 33-58-37.0 134-57-16.9 187.3 14.9 186.7 2.3 -1 

23:26:13 33-58-36.5 134-57-16.8 187.4 14.9 186.7 1.5 -1 

23:26:15 33-58-36.5 134-57-16.8 187.5 14.9 186.7 2.2 -1 

23:26:16 33-58-35.8 134-57-16.7 187.5 14.9 186.8 2.6 -1 

23:26:17 33-58-35.5 134-57-16.7 187.6 14.9 186.8 1.0 -1 

23:26:19 33-58-35.1 134-57-16.6 187.6 14.9 186.7 0.5 -1 

23:26:20 33-58-34.8 134-57-16.6 187.6 14.9 186.7 0.4 -1 

23:26:21 33-58-34.6 134-57-16.5 187.6 14.9 186.7 0.2 -1 

23:26:23 33-58-34.1 134-57-16.5 187.6 14.9 186.7 -0.1 -1 

23:26:24 33-58-33.8 134-57-16.4 187.6 14.9 186.7 0.0 -1 

23:26:25 33-58-33.6 134-57-16.3 187.7 14.9 186.7 0.2 -1 

23:26:27 33-58-33.1 134-57-16.3 187.8 14.9 186.7 0.1 0 

23:26:29 33-58-32.6 134-57-16.2 187.8 14.9 186.8 -0.4 0 

23:26:31 33-58-32.1 134-57-16.1 187.9 14.9 186.7 0.3 0 
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23:26:33 33-58-31.6 134-57-16.0 188.0 14.9 186.7 0.2 0 

23:26:34 33-58-31.6 134-57-16.0 188.0 14.9 186.7 0.0 0 

23:26:35 33-58-31.1 134-57-16.0 188.0 14.9 186.7 0.3 0 

23:26:37 33-58-30.6 134-57-15.8 188.0 14.9 186.7 0.6 0 

23:26:38 33-58-30.4 134-57-15.8 188.1 14.9 186.7 0.5 2 

23:26:39 33-58-30.1 134-57-15.8 188.1 14.9 186.7 0.3 3 

23:26:41 33-58-30.1 134-57-15.8 188.1 14.9 186.6 0.5 4 

23:26:42 33-58-29.4 134-57-15.7 188.1 14.9 186.6 0.4 4 

23:26:43 33-58-29.1 134-57-15.6 188.1 14.9 186.7 6.5 4 

23:26:45 33-58-28.7 134-57-15.6 188.1 14.9 186.8 3.6 4 

23:26:46 33-58-28.4 134-57-15.5 188.1 14.9 186.8 3.4 4 

23:26:47 33-58-28.1 134-57-15.5 188.1 14.9 186.9 3.7 4 

23:26:49 33-58-27.7 134-57-15.4 188.0 14.9 187.0 4.1 3 

23:26:51 33-58-27.4 134-57-15.3 187.9 14.9 187.0 3.6 3 

23:26:53 33-58-26.7 134-57-15.3 187.5 14.9 187.2 5.3 3 

23:26:55 33-58-26.2 134-57-15.2 187.4 14.9 187.4 5.9 2 

23:26:57 33-58-25.7 134-57-15.1 187.3 14.9 187.8 8.6 2 

23:26:59 33-58-25.1 134-57-15.1 187.3 14.9 188.1 9.5 -2 

23:27:00 33-58-24.9 134-57-15.0 187.4 14.9 188.3 13.7 -2 

23:27:01 33-58-24.7 134-57-15.0 187.4 14.9 188.4 5.7 -3 

23:27:03 33-58-24.1 134-57-14.9 187.4 14.9 188.5 2.4 -3 

23:27:04 33-58-24.1 134-57-14.9 187.4 14.9 188.5 2.8 -3 

23:27:05 33-58-23.6 134-57-14.8 187.4 14.9 188.7 5.8 -3 

23:27:07 33-58-23.1 134-57-14.7 187.6 14.9 188.8 5.7 -3 

23:27:08 33-58-22.9 134-57-14.7 187.8 14.9 188.9 5.6 -3 

23:27:09 33-58-22.6 134-57-14.6 188.0 14.9 189.0 5.6 -3 

23:27:11 33-58-22.6 134-57-14.6 188.7 14.9 189.1 4.5 -4 

23:27:12 33-58-21.8 134-57-14.5 188.9 15.0 189.1 -1.0 -4 

23:27:13 33-58-21.6 134-57-14.4 189.2 15.0 189.0 -6.3 -4 

23:27:15 33-58-21.2 134-57-14.3 189.4 14.9 188.8 -6.4 -4 

23:27:17 33-58-20.6 134-57-14.2 189.6 14.9 188.7 -5.6 -5 

23:27:19 33-58-20.2 134-57-14.1 189.9 15.0 188.4 -7.5 -5 

23:27:21 33-58-19.6 134-57-13.9 190.2 14.9 188.2 -7.5 -5 

23:27:22 33-58-19.2 134-57-13.8 190.6 14.9 187.9 -6.9 -5 
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23:27:23 33-58-19.2 134-57-13.8 190.6 14.9 187.9 -7.7 -4 

23:27:25 33-58-18.7 134-57-13.7 190.9 14.9 187.5 -12.1 -3 

23:27:26 33-58-18.7 134-57-13.7 191.1 14.9 187.2 -15.8 4 

23:27:27 33-58-18.2 134-57-13.6 191.2 14.9 186.8 -16.5 6 

23:27:29 33-58-17.7 134-57-13.4 191.4 14.9 186.4 -17.9 6 

23:27:30 33-58-17.5 134-57-13.4 191.5 14.9 186.0 -18.0 7 

23:27:31 33-58-17.2 134-57-13.3 191.5 14.9 185.8 -8.4 8 

23:27:33 33-58-17.2 134-57-13.3 191.4 14.9 185.6 -7.2 8 

23:27:34 33-58-16.4 134-57-13.1 191.3 14.9 185.5 -6.6 9 

23:27:35 33-58-16.2 134-57-13.0 191.2 14.9 185.4 -6.3 9 

23:27:37 33-58-15.8 134-57-12.9 190.7 14.9 185.3 -3.1 9 

23:27:38 33-58-15.5 134-57-12.9 190.4 14.9 185.3 -2.8 9 

23:27:39 33-58-15.2 134-57-12.8 189.9 14.8 185.2 -2.1 9 

23:27:41 33-58-14.8 134-57-12.8 188.8 14.8 185.4 6.0 9 

23:27:42 33-58-14.5 134-57-12.7 188.3 14.7 185.6 10.8 9 

23:27:43 33-58-14.3 134-57-12.7 187.9 14.7 185.9 17.4 9 

23:27:45 33-58-13.8 134-57-12.7 187.1 14.7 186.3 21.6 8 

23:27:47 33-58-13.3 134-57-12.6 186.9 14.7 186.8 21.7 7 

23:27:49 33-58-12.9 134-57-12.6 186.3 14.7 187.7 18.2 6 

23:27:51 33-58-12.4 134-57-12.5 185.9 14.7 188.1 17.7 4 

23:27:52 33-58-12.4 134-57-12.5 185.9 14.7 188.5 17.4 3 

23:27:53 33-58-11.9 134-57-12.5 185.4 14.7 188.9 20.3 2 

23:27:55 33-58-11.3 134-57-12.4 185.0 14.7 189.5 23.2 1 

23:27:56 33-58-11.1 134-57-12.4 184.9 14.7 190.1 28.3 1 

23:27:57 33-58-10.8 134-57-12.4 185.0 14.7 190.7 28.6 0 

23:27:59 33-58-10.8 134-57-12.4 185.4 14.7 191.5 28.7 -1 

23:28:00 33-58-10.1 134-57-12.3 185.6 14.7 192.0 28.5 -1 

23:28:01 33-58-09.8 134-57-12.3 185.9 14.7 192.6 23.1 -2 

23:28:03 33-58-09.4 134-57-12.2 186.5 14.7 193.1 19.1 -6 

23:28:04 33-58-09.1 134-57-12.1 186.8 14.7 193.4 16.1 -6 

23:28:05 33-58-08.9 134-57-12.1 187.0 14.7 193.8 16.1 -7 

23:28:07 33-58-08.4 134-57-12.0 187.6 14.7 194.0 12.3 -7 

23:28:09 33-58-08.1 134-57-11.9 187.9 14.7 194.2 10.3 -7 

23:28:11 33-58-07.4 134-57-11.8 189.2 14.7 194.8 14.2 -7 
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23:28:13 33-58-06.9 134-57-11.6 190.5 14.7 195.0 9.9 -6 

23:28:15 33-58-06.5 134-57-11.5 191.8 14.6 195.1 2.0 -5 

23:28:17 33-58-05.9 134-57-11.3 192.9 14.6 195.0 -6.7 -4 

23:28:18 33-58-05.7 134-57-11.2 193.4 14.6 194.8 -10.1 -3 

23:28:19 33-58-05.5 134-57-11.2 193.8 14.6 194.6 -10.8 -3 

23:28:21 33-58-05.0 134-57-11.0 194.4 14.6 194.5 -5.9 -2 

23:28:22 33-58-05.0 134-57-11.0 194.8 14.6 194.3 -5.9 -2 

23:28:23 33-58-04.6 134-57-10.9 195.0 14.6 194.1 -9.3 -1 

23:28:25 33-58-04.6 134-57-10.9 195.6 14.6 194.0 -7.5 -1 

23:28:26 33-58-03.8 134-57-10.6 195.8 14.6 193.9 -6.4 -1 

23:28:27 33-58-03.6 134-57-10.6 196.0 14.6 193.7 -7.4 0 

23:28:29 33-58-03.6 134-57-10.6 196.3 14.6 193.4 -12.1 1 

23:28:30 33-58-02.8 134-57-10.3 196.3 14.6 193.2 -11.5 1 

23:28:31 33-58-02.6 134-57-10.2 196.4 14.6 193.0 -10.3 2 

23:28:33 33-58-02.1 134-57-10.1 196.4 14.6 192.7 -11.0 6 

23:28:34 33-58-01.9 134-57-10.0 196.3 14.6 192.6 -5.0 7 

23:28:35 33-58-01.7 134-57-09.9 196.2 14.6 192.6 2.8 9 

23:28:37 33-58-01.2 134-57-09.8 196.0 14.6 192.6 3.2 9 

23:28:39 33-58-00.7 134-57-09.6 195.7 14.6 192.7 3.8 12 

23:28:40 33-58-00.7 134-57-09.6 195.7 14.6 192.9 8.4 12 

23:28:41 33-58-00.3 134-57-09.5 195.3 14.6 193.1 8.6 12 

23:28:43 33-57-59.8 134-57-09.3 194.6 14.6 193.4 13.5 12 

23:28:44 33-57-59.8 134-57-09.3 194.2 14.6 193.7 13.0 11 

23:28:45 33-57-59.3 134-57-09.2 193.9 14.6 194.1 14.5 11 

23:28:47 33-57-58.9 134-57-09.1 193.0 14.6 194.6 24.2 9 

23:28:48 33-57-58.7 134-57-09.0 192.6 14.5 195.3 29.2 8 

23:28:49 33-57-58.4 134-57-08.9 192.3 14.5 195.9 29.1 7 

23:28:51 33-57-58.4 134-57-08.9 191.9 14.5 196.7 34.4 7 

23:28:52 33-57-57.7 134-57-08.8 191.8 14.5 197.4 33.8 7 

23:28:53 33-57-57.5 134-57-08.7 191.7 14.5 198.1 33.1 7 

23:28:55 33-57-57.0 134-57-08.5 191.7 14.5 199.0 33.4 5 

23:28:56 33-57-56.7 134-57-08.4 191.6 14.5 199.7 33.9 5 

23:28:57 33-57-56.5 134-57-08.3 191.7 14.5 200.6 35.3 4 

23:28:59 33-57-56.0 134-57-08.2 191.8 14.5 201.6 40.5 3 
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23:29:00 33-57-55.7 134-57-08.2 191.9 14.5 202.4 41.0 3 

23:29:01 33-57-55.4 134-57-08.1 192.2 14.5 203.5 41.6 2 

23:29:03 33-57-55.0 134-57-08.0 192.8 14.5 204.3 40.8 2 

23:29:05 33-57-54.5 134-57-07.8 193.3 14.5 205.3 41.5 1 

23:29:07 33-57-54.1 134-57-07.7 194.5 14.5 206.9 38.6 1 

23:29:09 33-57-53.6 134-57-07.5 195.4 14.5 208.1 43.4 -1 

23:29:10 33-57-53.6 134-57-07.5 195.4 14.5 208.9 37.4 -1 

23:29:11 33-57-53.1 134-57-07.3 196.4 14.5 209.7 35.8 -4 

23:29:13 33-57-52.6 134-57-07.1 197.7 14.5 210.6 36.8 -5 

23:29:14 33-57-52.6 134-57-07.1 198.3 14.5 211.3 36.5 -5 

23:29:15 33-57-52.2 134-57-06.8 198.8 14.4 212.0 34.7 -6 

23:29:17 33-57-51.7 134-57-06.7 200.2 14.4 213.5 66.7 -11 

23:29:18 33-57-51.5 134-57-06.5 201.1 14.4 215.7 102.0 -13 

23:29:19 33-57-51.3 134-57-06.4 201.7 14.3 217.5 98.0 -15 

23:29:21 33-57-51.0 134-57-06.4 200.5 13.6 220.1 85.7 -20 

23:29:22 33-57-50.8 134-57-06.3 200.5 13.6 221.3 66.6 -22 

23:29:23 33-57-50.6 134-57-06.2 199.9 12.4 222.5 49.4 -22 

23:29:25 33-57-50.5 134-57-06.1 201.1 11.1 223.6 51.2 -23 

23:29:27 33-57-50.3 134-57-06.0 202.5 10.6 224.4 40.0 -25 

23:29:29 33-57-50.1 134-57-05.8 208.4 9.3 225.4 18.2 -25 

23:29:31 33-57-49.9 134-57-05.5 212.1 8.6 225.7 13.4 -25 

23:29:32 33-57-49.9 134-57-05.5 212.1 8.6 226.0 13.7 -25 

23:29:33 33-57-49.7 134-57-05.4 214.8 8.0 226.3 14.0 -25 

23:29:35 33-57-49.4 134-57-05.2 217.5 7.6 226.6 13.0 -25 

23:29:36 33-57-49.4 134-57-05.1 219.5 7.4 226.6 4.2 -25 

23:29:37 33-57-49.3 134-57-05.1 221.8 7.2 226.6 2.9 -25 

23:29:39 33-57-49.1 134-57-04.8 226.6 6.9 226.5 -4.2 -23 

23:29:40 33-57-49.1 134-57-04.8 228.6 6.8 226.4 -6.6 -22 

23:29:41 33-57-49.0 134-57-04.6 230.0 6.6 226.2 -12.6 -21 

23:29:43 33-57-49.0 134-57-04.4 232.1 6.5 225.8 -16.6 -19 

23:29:44 33-57-48.9 134-57-04.3 233.3 6.4 225.4 -17.3 -19 

23:29:45 33-57-48.8 134-57-04.2 234.8 6.3 225.2 -7.8 -18 

23:29:47 33-57-48.8 134-57-04.2 237.4 6.2 225.1 -5.0 -18 

23:29:48 33-57-48.7 134-57-03.8 238.4 6.2 224.8 -14.5 -17 
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23:29:49 33-57-48.7 134-57-03.8 239.6 6.1 224.3 -21.0 -17 

23:29:51 33-57-48.6 134-57-03.6 242.0 6.1 223.7 -23.5 -16 

23:29:52 33-57-48.6 134-57-03.4 242.9 6.0 223.4 -15.7 -15 

23:29:53 33-57-48.5 134-57-03.3 243.7 5.9 223.0 -14.2 -15 

23:29:55 33-57-48.5 134-57-03.1 244.5 5.8 222.5 -15.8 - 

23:29:56 33-57-48.4 134-57-02.9 245.0 5.8 222.1 -21.7 - 

23:29:57 33-57-48.4 134-57-02.8 245.8 5.8 221.5 -21.9 - 

23:29:59 33-57-48.4 134-57-02.6 246.8 5.8 221.1 -18.3 - 

23:30:00 33-57-48.3 134-57-02.3 247.1 5.7 220.7 -18.1 - 

※ 船位は各時刻におけるＧＰＳアンテナの位置である。記載の値は、各正秒に最も近い値であ

り、正秒±０.５秒に記録がない場合は記載していない。 
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付表３ Ｂ船ＡＩＳ記録 
時刻 

(時:分:秒) 

北緯 

（°-′-″） 

東経 

（°-′-″） 

対地針路 

（°） 

速力 

（kn） 

23:00:28 33-53-48.7 135-01-03.8 317.8 10.5 

23:00:57 33-53-52.5 135-00-59.8 317.6 10.5 

23:01:28 33-53-56.4 135-00-55.4 317.8 10.6 

23:01:57 33-54-00.2 135-00-51.3 317.8 10.6 

23:02:27 33-54-04.1 135-00-47.0 318.6 10.4 

23:03:28 33-54-12.1 135-00-38.4 318.0 10.7 

23:03:57 33-54-15.9 135-00-34.4 319.3 10.7 

23:04:27 33-54-19.9 135-00-30.1 319.5 10.7 

23:04:57 33-54-24.0 135-00-26.0 320.0 10.7 

23:05:28 33-54-28.1 135-00-21.7 318.6 10.6 

23:05:58 33-54-32.2 135-00-17.5 320.4 10.8 

23:06:31 33-54-36.6 135-00-12.9 319.2 10.8 

23:06:58 33-54-40.3 135-00-09.0 318.0 10.8 

23:07:27 33-54-44.4 135-00-04.7 319.8 10.9 

23:07:58 33-54-48.5 135-00-00.4 318.3 10.8 

23:08:27 33-54-52.4 134-59-56.3 318.9 10.9 

23:08:57 33-54-56.5 134-59-52.2 320.4 10.8 

23:09:28 33-55-00.9 134-59-48.0 322.7 10.8 

23:09:57 33-55-05.0 134-59-44.1 321.1 10.9 

23:10:27 33-55-09.2 134-59-40.0 320.2 10.8 

23:10:57 33-55-13.4 134-59-36.0 321.3 10.9 

23:11:28 33-55-17.9 134-59-31.5 320.6 10.8 

23:11:57 33-55-21.8 134-59-27.7 319.5 10.9 

23:12:28 33-55-26.1 134-59-23.4 320.5 11.0 

23:13:27 33-55-34.4 134-59-15.3 320.5 10.9 

23:13:57 33-55-38.7 134-59-11.1 319.9 10.9 

23:14:29 33-55-43.1 134-59-06.7 318.5 10.9 

23:14:57 33-55-46.9 134-59-02.7 320.1 10.9 

23:15:27 33-55-51.3 134-58-58.4 320.3 10.9 

23:15:57 33-55-55.3 134-58-54.4 319.2 10.8 

23:16:29 33-55-59.6 134-58-50.0 319.7 10.7 
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23:16:57 33-56-03.5 134-58-46.0 319.3 10.8 

23:17:29 33-56-07.8 134-58-41.6 318.1 10.8 

23:17:59 33-56-11.9 134-58-37.3 318.4 10.8 

23:18:27 33-56-15.8 134-58-33.5 320.3 10.8 

23:18:58 33-56-20.2 134-58-29.1 320.9 10.8 

23:19:27 33-56-24.1 134-58-25.3 320.7 10.8 

23:19:57 33-56-28.4 134-58-21.0 319.0 10.9 

23:20:27 33-56-32.5 134-58-17.0 320.6 10.9 

23:20:57 33-56-36.9 134-58-12.8 322.4 10.8 

23:21:28 33-56-41.1 134-58-08.7 321.7 10.8 

23:21:57 33-56-45.2 134-58-04.8 321.6 10.7 

23:22:27 33-56-49.4 134-58-00.8 320.3 10.8 

23:22:57 33-56-53.7 134-57-56.7 321.3 10.9 

23:23:27 33-56-57.9 134-57-52.7 321.7 10.9 

23:23:57 33-57-02.1 134-57-48.6 319.1 10.8 

23:24:28 33-57-06.5 134-57-44.3 320.6 11.0 

23:24:57 33-57-10.7 134-57-40.1 321.2 10.9 

23:25:28 33-57-15.1 134-57-35.9 321.1 10.8 

23:25:58 33-57-19.2 134-57-31.9 321.3 10.8 

23:26:28 33-57-23.6 134-57-27.7 321.5 10.8 

23:26:58 33-57-27.7 134-57-23.8 322.7 11.0 

23:27:28 33-57-32.0 134-57-19.6 319.6 10.9 

23:27:57 33-57-36.0 134-57-15.6 320.1 10.9 

23:28:27 33-57-40.2 134-57-11.5 322.1 11.0 

23:28:58 33-57-44.8 134-57-07.1 322.4 11.0 

23:29:27 33-57-46.9 134-57-03.4 236.4 8.3 

23:29:57 33-57-45.1 134-57-00.3 235.7 5.1 

23:30:29 33-57-43.7 134-56-57.4 249.3 5.7 

23:30:57 33-57-43.0 134-56-54.6 260.7 4.7 

23:31:27 33-57-43.1 134-56-52.2 269.8 3.7 

23:31:57 33-57-43.3 134-56-50.0 279.8 3.1 

23:32:28 33-57-43.6 134-56-48.4 289.9 2.5 

23:33:27 33-57-44.6 134-56-46.1 302.3 2.0 
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※ 船位は各時刻におけるＧＰＳアンテナの位置である。なお、Ｂ船が搭載していた簡易型ＡＩ

Ｓでは、船首方位、回頭角速度の値が送信されない。 
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付表４ Ａ船ＶＤＲ記録によるＢ船のターゲット情報 

記録時間 

（時：分） 

Ｂ船と

の距離 

（Ｍ） 

Ｂ船の 

方位 

（°） 

Ｂ船の 

速力 

（kn） 

Ｂ船の 

対地針路 

（°） 

CPA 

（Ｍ） 

TCPA 

（分） 

22:56 13.08 168.0 10.3 316.9 1.2 33.0 

22:57 12.69 168.1 10.4 316.7 0.4 32.7 

22:58 12.30 168.1 10.4 316.3 0.5 31.7 

22:59 11.94 168.2 10.3 317.3 0.2 31.0 

23:00 11.55 168.2 10.5 317.8 0.2 29.8 

23:01 11.09 168.3 10.6 317.7 0.3 28.5 

23:02 10.76 168.3 10.5 318.2 0.2 27.7 

23:03 10.38 168.3 10.6 317.6 0.1 26.6 

23:04  9.98 168.3 10.7 319.4 0.2 25.1 

23:05  9.55 168.4 10.7 319.3 0.2 24.0 

23:06  9.17 168.4 10.8 319.8 0.1 22.9 

23:07  8.79 168.5 10.9 319.0 0.3 21.9 

23:08  8.54 168.5 10.8 318.3 0.1 21.5 

23:09  7.96 168.6 10.8 321.8 0.1 19.8 

23:10  7.56 168.6 10.9 320.7 0.1 18.8 

23:11  7.16 168.6 10.9 320.8 0.1 17.9 

23:12  6.77 168.7 11.0 320.0 0.1 16.9 

23:13  6.35 168.7 10.9 321.0 0.1 15.8 

23:14  5.95 168.7 10.9 319.2 0.2 14.9 

23:15 5.55 168.8 10.9 320.1 0.1 13.9 

23:16 5.15 168.9 10.8 319.5 0.1 13.0 

23:17 4.74 169.0 10.8 318.6 0.2 12.0 

23:18 4.34 169.2 10.8 319.7 0.1 10.9 

23:19 3.95 169.3 10.8 320.4 0.1 9.9 

記録時間 

(時:分:秒） 

以上は各分 00秒から１分間に記録された値の平均値、 

以下は全記録値 

23:20:04 3.72 169.4 10.9 319.0 0.1 9.4 

23:20:11 3.70 169.4 10.9 319.0 0.1 9.3 

23:20:18 3.64 169.4 10.9 319.0 0.1 9.2 

23:20:26 3.58 169.4 10.9 320.6 0.1 9.0 
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23:20:33 3.54 169.4 10.9 320.6 0.2 8.8 

23:20:40 3.48 169.5 10.9 320.6 0.2 8.7 

23:20:47 3.46 169.5 10.9 320.6 0.2 8.6 

23:20:54 3.40 169.6 10.9 320.6 0.1 8.5 

23:21:01 3.35 169.6 10.8 322.4 0.1 8.4 

23:21:09 3.30 169.6 10.8 322.4 0.1 8.3 

23:21:16 3.25 169.6 10.8 322.4 0.1 8.1 

23:21:24 3.19 169.6 10.8 322.4 0.0 8.0 

23:21:31 3.15 169.6 10.8 321.7 0.0 7.9 

23:21:38 3.09 169.7 10.8 321.7 0.0 7.8 

23:21:45 3.07 169.6 10.8 321.7 0.1 7.7 

23:21:52 3.02 169.6 10.8 321.7 0.1 7.6 

23:22:00 2.96 169.7 10.7 321.6 0.1 7.4 

23:22:06 2.92 169.8 10.7 321.6 0.1 7.3 

23:22:13 2.89 169.8 10.7 321.6 0.1 7.2 

23:22:20 2.83 169.8 10.7 321.6 0.1 7.1 

23:22:27 2.78 169.8 10.8 320.3 0.1 7.0 

23:22:34 2.74 169.9 10.8 320.3 0.1 6.9 

23:22:40 2.68 169.9 10.8 320.3 0.2 6.7 

23:22:47 2.66 169.9 10.8 320.3 0.1 6.7 

23:22:53 2.60 170.1 10.8 320.3 0.1 6.5 

23:23:00 2.56 170.1 10.9 321.3 0.1 6.4 

23:23:07 2.51 170.1 10.9 321.3 0.1 6.3 

23:23:13 2.48 170.1 10.9 321.3 0.1 6.2 

23:23:20 2.44 170.2 10.9 321.3 0.1 6.1 

23:23:26 2.38 170.1 10.9 321.7 0.0 6.0 

23:23:33 2.34 170.2 10.9 321.7 0.1 5.8 

23:23:39 2.31 170.2 10.9 321.7 0.1 5.8 

23:23:46 2.26 170.2 10.9 321.7 0.1 5.6 

23:23:54 2.21 170.3 10.9 321.7 0.1 5.5 

23:24:00 2.17 170.4 10.8 319.1 0.1 5.4 

23:24:06 2.11 170.4 10.8 319.1 0.2 5.3 

23:24:13 2.08 170.5 10.8 319.1 0.1 5.2 

23:24:19 2.04 170.5 10.8 319.1 0.1 5.1 
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23:24:26 1.98 170.7 10.8 319.1 0.1 5.0 

23:24:33 1.95 170.6 11.0 320.6 0.1 4.9 

23:24:40 1.91 170.7 11.0 320.6 0.1 4.8 

23:24:47 1.85 170.8 11.0 320.6 0.1 4.6 

23:24:54 1.79 170.8 11.0 320.6 0.1 4.5 

23:25:01 1.75 171.0 10.9 321.2 0.1 4.4 

23:25:07 1.72 171.0 10.9 321.2 0.1 4.3 

23:25:14 1.67 171.1 10.9 321.2 0.1 4.2 

23:25:21 1.62 171.2 10.9 321.2 0.1 4.1 

23:25:28 1.57 171.3 10.8 321.1 0.1 4.0 

23:25:35 1.53 171.3 10.8 321.1 0.1 3.8 

23:25:42 1.51 171.6 10.8 321.1 0.1 3.7 

23:25:48 1.45 171.7 10.8 321.1 0.1 3.6 

23:25:55 1.40 171.8 10.8 321.1 0.1 3.5 

23:26:02 1.36 171.8 10.8 321.3 0.1 3.4 

23:26:09 1.31 171.9 10.8 321.3 0.1 3.3 

23:26:15 1.28 172.0 10.8 321.3 0.1 3.2 

23:26:22 1.23 172.2 10.8 321.3 0.1 3.1 

23:26:29 1.18 172.4 10.8 321.5 0.1 3.0 

23:26:36 1.13 172.6 10.8 321.5 0.1 2.9 

23:26:42 1.09 172.8 10.8 321.5 0.1 2.7 

23:26:49 1.05 173.0 10.8 321.5 0.1 2.6 

23:26:56 1.00 173.2 10.8 321.5 0.1 2.5 

23:27:03 0.96 173.2 11.0 322.7 0.1 2.4 

23:27:10 0.91 173.5 11.0 322.7 0.1 2.2 

23:27:18 0.85 173.8 11.0 322.7 0.1 2.1 

23:27:24 0.80 173.8 11.0 322.7 0.0 2.0 

23:27:31 0.76 173.9 10.9 319.6 0.0 2.0 

23:27:38 0.71 174.3 10.9 319.6 0.1 1.8 

23:27:45 0.69 174.6 10.9 319.6 0.1 1.7 

23:27:52 0.63 175.1 10.9 319.6 0.1 1.6 

23:27:58 0.57 176.2 10.9 320.1 0.1 1.4 

23:28:05 0.55 176.6 10.9 320.1 0.1 1.3 

23:28:12 0.50 178.1 10.9 320.1 0.1 1.2 
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23:28:18 0.48 178.7 10.9 320.1 0.1 1.2 

23:28:24 0.42 179.3 10.9 320.1 0.0 1.1 

23:28:30 0.39 179.2 11.0 322.1 0.0 1.0 

23:28:36 0.33 179.1 11.0 322.1 0.0 0.9 

23:28:43 0.31 180.0 11.0 322.1 0.0 0.8 

23:28:49 0.26 182.4 11.0 322.1 0.1 0.6 

23:28:55 0.23 184.0 11.0 322.1 0.1 0.5 

23:29:01 0.18 186.7 11.0 322.4 0.1 0.4 

23:29:08 0.16 189.8 11.0 322.4 0.1 0.3 

23:29:14 0.11 200.2 11.0 322.4 0.0 0.2 

23:29:22 0.07 222.0 11.0 322.4 0.1 0.1 
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付表５ Ａ船ＶＤＲ記録によるＣ船のターゲット情報 

記録時間 

（時：分） 

Ｃ船と

の距離 

（Ｍ） 

Ｃ船の 

方位 

（°） 

Ｃ船の 

速力 

（kn） 

Ｃ船の 

対地針路 

（°） 

CPA 

（Ｍ） 

TCPA 

（分） 

23:15 3.77 236.0 13.0 139.5 0.5 19.3 

23:16 3.58 235.7 13.0 139.5 0.5 18.6 

23:17 3.39 235.2 12.9 139.5 0.4 17.7 

23:18 3.20 234.8 12.9 139.8 0.5 16.7 

23:19 3.01 234.3 12.8 139.9 0.4 15.7 

23:20 2.82 233.7 12.8 139.5 0.4 14.8 

23:21 2.64 233.1 12.8 139.3 0.5 13.5 

23:22 2.46 232.4 12.9 139.5 0.4 12.9 

23:23 2.27 231.5 12.9 139.1 0.5 11.5 

23:24 2.08 230.4 12.9 139.5 0.5 10.6 

23:25 1.89 229.2 12.8 139.0 0.5 9.6 

23:26 1.70 227.6 12.9 139.5 0.5 8.6 

23:27 1.51 225.4 12.8 139.6 0.5 7.6 

23:28 1.33 222.2 12.8 139.7 0.6 6.0 

 ※ 各値は各分 00秒から１分間に記録された値の平均値である。 
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参考資料 海上衝突予防法（抜粋） 
 

第１章 総則 

（目的） 

第１条 この法律は、千九百七十二年の海上における衝突の予防のための国際規則に

関する条約に添付されている千九百七十二年の海上における衝突の予防のための国

際規則の規定に準拠して、船舶の遵守すべき航法、表示すべき灯火及び形象物並び

に行うべき信号に関し必要な事項を定めることにより、海上における船舶の衝突を

予防し、もつて船舶交通の安全を図ることを目的とする。 

 

第２章 航法 

第１節 あらゆる視界の状態における船舶の航法 

（適用船舶） 

第４条 この節の規定は、あらゆる視界の状態における船舶について適用する。 

 

（見張り） 

第５条 船舶は、周囲の状況及び他の船舶との衝突のおそれについて十分に判断する

ことができるように、視覚、聴覚及びその時の状況に適した他のすべての手段によ

り、常時適切な見張りをしなければならない。 

 

（安全な速力） 

第６条 船舶は、他の船舶との衝突を避けるための適切かつ有効な動作をとること又

はその時の状況に適した距離で停止することができるように、常時安全な速力で航

行しなければならない。この場合において、その速力の決定に当たっては、特に次

に掲げる事項（レーダーを使用していない船舶にあっては、第一号から第六号まで

に掲げる事項）を考慮しなければならない。 

一 視界の状態 

二 船舶交通のふくそうの状況 

三 自船の停止距離、旋回性能その他の操縦性能 

四 夜間における陸岸の灯火、自船の灯火の反射等による灯光の存在 

五 風、海面及び海潮流の状態並びに航路障害物に接近した状態 

六 自船の喫水と水深との関係 

七 自船のレーダーの特性、性能及び探知能力の限界 

八 使用しているレーダーレンジによる制約 

九 海象、気象その他の干渉原因がレーダーによる探知に与える影響 
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十 適切なレーダーレンジでレーダーを使用する場合においても小型船舶及び氷

塊その他の漂流物を探知することができないときがあること。 

十一 レーダーにより探知した船舶の数、位置及び動向 

十二 自船と付近にある船舶その他の物件との距離をレーダーで測定することに

より視界の状態を正確に把握することができる場合があること。 

 

（衝突のおそれ） 

第７条 船舶は、他の船舶と衝突するおそれがあるかどうかを判断するため、その時

の状況に適したすべての手段を用いなければならない。 

２ レーダーを使用している船舶は、他の船舶と衝突するおそれがあることを早期に

知るための長距離レーダーレンジによる走査、探知した物件のレーダープロッティ

ングその他の系統的な観察等を行うことにより、当該レーダーを適切に用いなけれ

ばならない。 

３ 船舶は、不十分なレーダー情報その他の不十分な情報に基づいて他の船舶と衝突

するおそれがあるかどうかを判断してはならない。 

４ 船舶は、接近してくる他の船舶のコンパス方位に明確な変化が認められない場合

は、これと衝突するおそれがあると判断しなければならず、また、接近してくる他

の船舶のコンパス方位に明確な変化が認められる場合においても、大型船舶若しく

はえい航作業に従事している船舶に接近し、又は近距離で他の船舶に接近するとき

は、これと衝突するおそれがあり得ることを考慮しなければならない。 

５ 船舶は、他の船舶と衝突するおそれがあるかどうかを確かめることができない場

合は、これと衝突するおそれがあると判断しなければならない。 

 

（衝突を避けるための動作） 

第８条 船舶は、他の船舶との衝突を避けるための動作をとる場合は、できる限り、

十分に余裕のある時期に、船舶の運用上の適切な慣行に従ってためらわずにその動

作をとらなければならない。 

２ 船舶は、他の船舶との衝突を避けるための針路又は速力の変更を行う場合は、で

きる限り、その変更を他の船舶が容易に認めることができるように大幅に行わなけ

ればならない。 

３ 船舶は、広い水域において針路の変更を行う場合においては、それにより新たに

他の船舶に著しく接近することとならず、かつ、それが適切な時期に大幅に行われ

る限り、針路のみの変更が他の船舶に著しく接近することを避けるための最も有効

な動作となる場合があることを考慮しなければならない。 
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４ 船舶は、他の船舶との衝突を避けるための動作をとる場合は、他の船舶との間に

安全な距離を保って通過することができるようにその動作をとらなければならない。

この場合において、船舶は、その動作の効果を当該他の船舶が通過して十分に遠ざ

かるまで慎重に確かめなければならない。 

５ 船舶は、周囲の状況を判断するため、又は他の船舶との衝突を避けるために必要

な場合は、速力を減じ、又は機関の運転を止め、若しくは機関を後進にかけること

により停止しなければならない。 

 

第２節 互いに他の船舶の視野の内にある船舶の航法 

（適用船舶） 

第１１条 この節の規定は、互いに他の船舶の視野の内にある船舶について適用する。 

 

（横切り船） 

第１５条 二隻の動力船が互いに進路を横切る場合において衝突するおそれがあると

きは、他の動力船を右げん側に見る動力船は、当該他の動力船の進路を避けなけれ

ばならない。この場合において、他の動力船の進路を避けなければならない動力船

は、やむを得ない場合を除き、当該他の動力船の船首方向を横切つてはならない。 

２ （略） 

 

（避航船） 

第１６条 この法律の規定により他の船舶の進路を避けなければならない船舶（次条

において「避航船」という。）は、当該他の船舶から十分に遠ざかるため、できる

限り早期に、かつ、大幅に動作をとらなければならない。 

 

（保持船） 

第１７条 この法律の規定により二隻の船舶のうち一隻の船舶が他の船舶の進路を避

けなければならない場合は、当該他の船舶は、その針路及び速力を保たなければな

らない。 

２ 前項の規定により針路及び速力を保たなければならない船舶（以下この条におい

て「保持船」という。）は、避航船がこの法律の規定に基づく適切な動作をとって

いないことが明らかになった場合は、同項の規定にかかわらず、直ちに避航船との

衝突を避けるための動作をとることができる。この場合において、これらの船舶に

ついて第１５条第１項の規定の適用があるときは、保持船は、やむを得ない場合を

除き、針路を左に転じてはならない。 
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３ 保持船は、避航船と間近に接近したため、当該避航船の動作のみでは避航船との

衝突を避けることができないと認める場合は、第１項の規定にかかわらず、衝突を

避けるための最善の協力動作をとらなければならない。 

 

第４章 音響信号及び発光信号 

（操船信号及び警告信号） 

第３４条 

１～４ （略） 

５ 互いに他の船舶の視野の内にある船舶が互いに接近する場合において、船舶は、

他の船舶の意図若しくは動作を理解することができないとき、又は他の船舶が衝突

を避けるために十分な動作をとつていることについて疑いがあるときは、直ちに急

速に短音を五回以上鳴らすことにより汽笛信号を行わなければならない。この場合

において、その汽笛信号を行う船舶は、急速にせん光を五回以上発することにより

発光信号を行うことができる。 

６～８ （略） 

 

第５章 補則 

（切迫した危険のある特殊な状況） 

第３８条 船舶は、この法律の規定を履行するに当たつては、運航上の危険及び他の

船舶との衝突の危険に十分に注意し、かつ、切迫した危険のある特殊な状況（船舶

の性能に基づくものを含む。）に十分に注意しなければならない。 

２ 船舶は、前項の切迫した危険のある特殊な状況にある場合においては、切迫した

危険を避けるためにこの法律の規定によらないことができる。 

 

（注意等を怠ることについての責任） 

第３９条 この法律の規定は、適切な航法で運航し、灯火若しくは形象物を表示し、

若しくは信号を行うこと又は船員の常務として若しくはその時の特殊な状況により

必要とされる注意をすることを怠ることによつて生じた結果について、船舶、船舶

所有者、船長又は海員の責任を免除するものではない。 

 

 


