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船舶事故調査報告書 

 

                              令和８年５月２０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  高 橋 明 子 

 

事故種類 乗揚 

発生日時 令和７年６月９日 ０９時０３分頃 

発生場所 鹿児島県徳之島
と く のし ま

町亀
かめ

徳
とく

港 

 亀徳港南防波堤灯台から真方位１８０°３０ｍ付近 

 （概位 北緯２７°４４.３′ 東経１２９°０１.７′） 

事故の概要  貨客船兼自動車渡船フェリー波之上
な み のう え

は、亀徳港に向けて入港中、港

内の浅所に乗り揚げた。 

 フェリー波之上は、船首部船底外板に凹損及び擦過傷を生じた。 

事故調査の経過  令和７年６月１１日、本事故の調査を担当する主管調査官（那覇事

務所）を指名した。 

 なお、後日、１人の地方事故調査官を新たに指名した。 

 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、出力、進水等 

 

貨客船兼自動車渡船 フェリー波之上、８,０７２トン 

 １４１６７０、独立行政法人鉄道建設・運輸施設整備支援機構、マ

ルエーフェリー株式会社（Ａ社） 

 １４５.００ｍ×２４.００ｍ×１４.５０ｍ、鋼 

 ディーゼル機関２基、１２,１４０kＷ（合計）、平成２４年３月 

２７日 

（写真１ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真１ 本船 

 乗組員等に関する情報 船長 ６９歳 

 一級海技士（航海） 

  免 許 年 月 日 平成１３年１１月６日 

  免 状 交 付 年 月 日 令和３年８月２３日 
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  免状有効期間満了日 令和８年１１月５日 

 死傷者等 なし 

 損傷 船首部船底外板に凹損及び擦過傷（写真２参照） 

 

 

 

 

 

 

 

写真２ 船首部船底外板の損傷状況（船首側から撮影） 

 気象・海象 気象：天気 霧、風向 南南西、風力 ４～５、視程 約３００ｍ 

海象：波高 約０.２～０.３ｍ、潮汐 下げ潮の中央期 

 徳之島町には、令和７年６月９日０３時４３分に濃霧注意報（視

程、海上では５００ｍ）が発表され、本事故当時も継続中であった。 

 事故の経過 (1) 本船の運航形態 

   本船は、鹿児島県鹿児島市鹿児島新港と沖縄県那覇市那覇港を

結ぶ一般旅客定期航路（以下「本件航路」という。）を運航してお

り、航海の途中、鹿児島県奄
あま

美
み

市名瀬
な ぜ

港、徳之島町亀徳港、鹿児

島県和泊
わどまり

町和泊港、鹿児島県与論
よ ろ ん

町与論港、沖縄県本部
も と ぶ

町本部港

を経由していた。 

(2) 出港から本事故発生までの状況 

   本船は、船長ほか２８人が乗り組み、旅客２２０人を乗せ、車

両３３台及び貨物約１,１４１ｔを積載し、船首約５.７ｍ、船尾

約６.１ｍの喫水で、令和７年６月９日０５時５０分頃、亀徳港に

向けて名瀬港を出港し、自動操舵で南進した。 

   船長は、０８時４１分頃に亀徳港の防波堤（北）（以下「北防波

堤」という。）の北北東方沖５海里（Ｍ）付近で、また、航海士の

１人（以下「航海士Ａ」という。）は船長より少し前に、それぞれ

入港に備えて昇橋した。 

   船長は、０８時４８分頃に北防波堤の北北東方沖３Ｍ付近で船

橋当直中の航海士（以下「航海士Ｂ」という。）から、約１９ノッ

ト（kn）の速力（対地速力、以下同じ。）及び約２００°（真方

位、以下同じ。）の針路で操船を引き継ぎ、レピーターコンパスの

左舷側に立って操船指揮を開始した。 

   航海士Ａは２台のレーダー及びＥＣＤＩＳ（電子海図情報表示

装置）の前で見張り、航海士Ｂは船橋コンソールの前でエンジン

テレグラフの操作、甲板手は操舵スタンドの前で操舵ハンドルの

操作をそれぞれ行うために配置についた。 

（図１ 参照） 

Ａ社提供 
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図１ 船橋内の機器及び乗組員の配置状況 

 

   他の航海士の１人（以下「航海士Ｃ」という。）は、亀徳港の代

理店担当者に連絡し、霧によって同港内の視程が６００～７００

ｍであることを聞き、船長に報告した。 

   船長は、これまでにも視程が１,０００ｍ以下となったとき、運

航基準で定める狭視界出入港配置（着岸時までレーダー等の見張

りに航海士等をつける配置）として亀徳港に入港した経験が３、

４回あり、今回も狭視界出入港配置とした上、ふだんより速力を

落として航行すれば安全に入港できると思った。 

   航海士Ａは、１号レーダーを６Ｍレンジに、２号レーダーを３

Ｍレンジにそれぞれ設定し、両レーダーをノースアップ表示でオ

フセンターとし、主に２号レーダーで船位の確認を行い、亀徳港

に接近するにつれて、２号レーダーのレンジを０.７５Ｍレンジく

らいまで徐々に拡大した。 

   航海士Ａは、北防波堤先端までの距離と、亀徳港導灯（前灯）

と亀徳港導灯（後灯）を結んだ２８３°の線（以下「導灯一線」

という。）までの距離をレーダーの可変距離環（ＶＲＭ（Variable 

船首側 
レピーターコンパス 

船長 

左舷側 右舷側 

船橋コンソール 

エンジンテレグラフ 

航海士Ｂ 甲板手 

操舵スタンド 

ＥＣＤＩＳ 

１号レーダー ２号レーダー 

航海士Ａ 

船橋コンソール エンジンテレグラフ 

船長（本事故当時の位置） 

レピーターコンパス 

ＥＣＤＩＳ 

１号レーダー 

２号レーダー 
操舵スタンド 
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Range Marker））で測定し、北防波堤先端までの距離が２Ｍまでは

０.５Ｍ刻みで、それ以降は０.２～０.３Ｍ刻みで船長に報告する

とともに、導灯一線までの距離を報告していた。 

   船長は、航海士Ｂから操船を引き継いだ後、操舵モードを自動

操舵から手動操舵に切り換えるよう甲板手に指示し、０８時５０

分頃、北防波堤先端までの距離が約２.５Ｍとなった所で、針路を

２１０°にするよう甲板手に指示した。 

（図２ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図２ 航行経路図 

 

  航海士Ｃ及び数人の甲板部員は、北防波堤先端までの距離が約２

Ｍとなった頃、それぞれ船首及び船尾の入港配置についた。 

   船長は、０８時５３分頃、亀徳港の港口に向けて右舵５°を甲

板手に指示した。 

   船長は、ふだん北防波堤先端までの距離が約１.３Ｍとなった所

で、主機を航海状態からスタンバイエンジン（機関用意の状態）

図２－２ 
図２－１ 

図２－３ 

事故発生場所 
（令和７年６月９日 
０９時０３分頃発生） 

亀徳港南防波堤灯台 

亀徳港 

北防波堤 

図２－３ 

徳之島町 

北防波堤先端まで約１Ｍ 
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緊急全速力後進 
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約２.５Ｍ 

図２－２ 
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亀徳港の港口に向けて 
右舵５°を指示 
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とするよう指示していたが、本事故当時、視界が不良であったの

で、ふだんより早めに、北防波堤先端までの距離が約１.５Ｍと 

なった所でスタンバイエンジンとするよう航海士Ｂに指示した。 

船長は、その後、主機をスタンバイ状態の全速力前進から微速

力前進まで、徐々に減速するよう航海士Ｂに指示した。 

   航海士Ａは、北防波堤先端まで１Ｍとなった旨を船長に報告し

た際、ふだんは船長からの指示で船尾の入港配置についていた

が、船長からの指示がなかったので、引き続きレーダーの監視に

当たった。 

   航海士Ａは、この頃までは、ふだんの船位及び進路と余り違い

がないと思っていた。 

   船長は、針路が２５０°となった頃、舵中央とするよう甲板手

に指示した。 

   その頃になっても、視界が一向に回復せず、前方にある亀徳港

の沖防波堤（以下「沖防波堤」という。）が見えない状況であった

が、これまでは、徐々に視界が回復してくることが多かったの

で、船長は、そのうち何か見えてくるのではないかと思い、自ら

レーダーで船位を確認せずに、船橋前部で引き続き目視で見張り

を行いながら操船指揮に当たった。 

   船長は、航海士Ａからの報告によって概略の船位を把握しなが

ら、ふだんどおり操船しているつもりで、０８時５７分３０秒

頃、徐々に導灯一線に沿う針路となるように右舵５°を甲板手に

指示した。 

   航海士Ａは、北防波堤が近い旨を船長に報告したが、船長から

操船の指示がなく、本船が右に変針を続け、船首が北防波堤の中

央部付近に向いたので、その旨を船長に報告した。 

   航海士Ｂは、船長に対する航海士Ａの報告を聞いて船首が北防

波堤の中央部付近に向いていることが分かり、その旨を船長に進

言した。 

   船長は、依然として北防波堤や沖防波堤が見えなかったもの

の、これまでの経験に基づく自身の感覚から、ふだんどおり操船

しているつもりであったが、航海士Ａ及び航海士Ｂからの報告等

を受け、ふだんより針路が右に向いていることを察し、０８時 

５８分頃に左舵２０°を甲板手に指示した。 

   船長は、その後、舵中央を甲板手に指示したが、左舵２０°を

取ったことによって沖防波堤に接近する可能性を考え、船内マイ

クで船首配置の航海士Ｃに沖防波堤が見えるかどうかを聞いたと

ころ、見えない旨の報告を受けた。 

   船長は、航海士Ａから北防波堤先端までの距離、方位及び導灯

一線までの距離の報告を受けながら、導灯一線に沿う針路となる
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ように右舵を取る時機を見計らっていた。 

   船長は、導灯一線の手前で右舵１５°又は２０°を甲板手に指

示したが、右舵の効力が得られず、導灯一線が間近に接近したと

ころで、右舵一杯を甲板手に指示した。 

   本船は、右舵が効き始め、徐々に右に船首方位を変えながら導

灯一線を通過し、北防波堤先端を右舷方に見て通過した後、船首

配置の航海士Ｃから船内マイクで「危ない。ぶつかりそうです。」

との報告を受け、０９時０２分頃に船長が緊急全速力後進及び投

錨を指示した。 

   航海士Ｃは、両舷の錨を投錨した。 

   本船は、０９時０３分頃に船首が約２９７°を向いて亀徳港南

防波堤灯台（以下「本件灯台」という。）南方の浅所に乗り揚げ

た。 

(3) 本事故発生後の状況 

   船長は、衝撃を感じて本船が乗り揚げたことが分かり、すぐに

機関停止を航海士Ｂに指示した。 

   本船は、乗揚直前の緊急全速力後進及び投錨により、乗揚直後

に後進し、すぐに離礁した。 

   乗揚後、霧が晴れて視界が回復し、本船は、船長の操船によ

り、亀徳港の岸壁に右舷着けで着岸した。 

   船長は、着岸後、本事故の発生をＡ社に報告するとともに、乗

組員に指示して旅客に負傷がないこと、本船に浸水がないこと及

び積荷に被害がないことを確認した後、海上保安庁に通報した。 

   本船は、その後、亀徳港の岸壁に係留中、Ａ社手配のダイバー

により船底の被害状況の確認が行われ、船長が自力航行可能と判

断し、九州運輸局鹿児島運輸支局の許可を得た後、１３時１０分

頃に次港の和泊港に向けて亀徳港を出港した。 

（付表１ ＡＩＳ記録（抜粋） 参照） 

 その他の事項 (1) 船長の経歴及び健康状態に関する情報 

   船長は、昭和４９年にＡ社の前身となるフェリー会社に入社

し、約２０年前から船長職を執るようになり、本船では、約３年

の船長経験があった。亀徳港には、同種船での約５年の船長経験

を含めて５００回以上の入港経験があった。 

   船長は、両眼の矯正視力が０.８であり、本事故当時、健康状態

に異状はなかった。 

(2) 船橋におけるコミュニケーションに関する情報 

   船長及び航海士Ａは、ＢＲＭ*1（Bridge Resource Management）

 
*1  「ＢＲＭ」とは、操船指揮者が船橋において入手可能な全ての資源を適切に管理し、船舶の安全運航のために

有効に活用しパフォーマンスを高めるシステムをいう。 
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及びＢＴＭ*2（Bridge Team Management）に関する研修等を受講し

たことはなかった（航海士Ｂは受講の経験あり）が、船橋におけ

る乗組員間のコミュニケーションは良好で船橋内の雰囲気は良

く、互いに気兼ねなく指示、報告、進言等を行うことができる状

況であった。 

(3) 安全管理に関する情報 

  ① 安全管理規程 

    Ａ社は、海上運送法（昭和２４年法律第１８７号）第３条第

１項及び第１０条の３の規定に基づき、本件航路において、一

般旅客定期航路事業の安全管理規程を定めていた。 

  ② 運航基準の入港中止条件等 

    Ａ社は、所有船舶の入港に当たり、安全管理規程の運航基準

に「入港中止条件等」を次のとおり定めていた。 

    （入港中止条件等） 

    第４条 航行中に入港を中止すべき条件は、入港予定港内の

気象・海象・水象に関する情報が、第２条（発航の可

否判断）条件のいずれかに達しているとき又は達する

おそれがあるときとする。 

    （発航の可否判断） 

    第２条 船長は、発航前に運航を中止すべき条件は、発航地

港内及び航行予定の海域上の気象・海象・視程（風

速・波高及び視程）に関する情報や予想が、次に掲げ

る条件のいずれかに達しているとき又は達するおそれ

があるときとする。ただし、視程が１０００ｍ以下の

場合では、第５条に定める狭視界出入港部署配置と

し、かつ、港内における基準速力を減じて航行する場

合は下段の視程（５００）ｍまで発航できるものとす

る。 

港 名 風 速 波 高 視 程 

亀徳 １５m/s 以上 １.５ｍ以上 
１０００m以下 

（５００）ｍ 

（他の港は省略） 

    （航海当直配置等） 

    第５条 船長は運航管理者と協議して次の配置を定めておく

ものとする。変更する場合も同様である。 

      (1) 出入港配置 

      (2) 狭視界出入港配置 

      (3)～(6) （略） 

 
*2 「ＢＴＭ」とは、船橋のチームメンバーが船橋のあらゆる資源を利用し、明確な基準の下、組織的に安全運航

を達成させるための実践的管理手法をいう。 



- 8 - 

     ２ 各配置は別表１に定めるところによる。 

    別表１ 第５条第２項による配置 

船 橋 船長、三航士、甲板手１人 

船 首 一航士、甲板長、甲板部員２人 

船 尾 二航士、甲板部員２人 

機関室 機関長、機関部適当数 

舷 門 事務部 

    ただし、狭視界時等において必要な場合は、二航士及び甲板

部員若干人は、入港時は着岸時まで、出港時は離岸後直ちに、

船橋においてレーダー等の見張りにつくことができる。 

（以下略） 

  ③ 運航基準の特定航法 

    Ａ社は、所有船舶の入港に当たり、運航基準に各港の特定航

法を次のとおり定めていた。 

    （特定航法） 

    第１０条 各港の特定航法は次のとおりとするが、海上衝突

予防法、港則法及び海上交通安全法の関係法令並びに港長の指

示事項を遵守する。 

港 名 特定航法及び注意事項 

亀徳 

入港時は南防波堤
原 文 マ マ

沖１.０ 浬
原文ママ

付近より導灯が一線に

なるようにして、南側沖防波堤
原 文 マ マ

を左に見て港内に入

る。新港岸壁に入船右舷係留し、出港時は後進して港

内で回頭し出港する。第４条の気象条件に達するおそ

れがあるとき、又は着岸不可能のときは、平土野港を

使用する。 

（他の港は省略） 

(4) 亀徳港への入港進路に関する情報 

  ① 船長のふだんの入港進路 

    船長は、ふだん、視界が良いときには、亀徳港の防波堤（南）

（以下「南防波堤」という。）と北防波堤先端を結ぶ延長線を通

過した後、右舵５°を取って徐々に本船を右転させ、沖防波堤

を正船首やや左に見るように操船した後、更に導灯一線に沿う

針路となるように右舵を取っていた。 

    船長は、特定航法の記載内容を知っていたが、ふだんから、

本船の船長職につくときに教わったとおりの入港進路で操船し

ており、他の船長と入港進路について情報交換を行ったことは

なかった。 

    なお、航海士Ａは、他の船長の入港進路について、船長より

少し沖側から大回りする感じで導灯一線に沿う針路となってい

ると口述した。 
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  ② ＡＩＳ情報による本事故時の入港進路及び船長のふだんの入

港進路、並びに特定航法で定められた入港進路 

    ＡＩＳ情報による本事故時の本船の航跡及び船長が本事故前

の６月６日に操船して入港した際の航跡、並びに特定航法で定

められた入港進路（概略）は、図３に示すとおりである。 

    船長は、ふだんから、６月６日の航跡のように入港している

と口述した。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図３ 本事故時の航跡（入港進路）等の状況 

 

  ③ 船長のふだんの入港進路についてのＡ社の認識 

    Ａ社は、特定航法で定めた入港進路を基準とし、そのときの

気象、海象、潮流の状況等により、各船長の判断で入港進路を

選定させていたが、船長のふだんの入港進路を把握していなか

った。 

（図３ 参照） 

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 

あり 

(1) 視界の状況 

   本事故当時、徳之島町には濃霧注意報が発表され、船橋で乗組

員が入港配置についた頃、霧により亀徳港港内の視程が６００～

７００ｍであり、霧で視界が制限された状況であったものと考え

られる。 

(2) 霧で視界が制限された状況における船長の認識 

北防波堤 

南防波堤 
沖防波堤 

本件灯台 

導灯一線 

北防波堤先端まで約１Ｍの位置 

南防波堤と北防波堤
先端を結ぶ延長線 

特定航法で定められた入港進路（概略） 

本事故時の航跡（時刻刻みは約１分間隔） 

本事故前の６月６日の航跡（時刻刻みは約１分間隔） 

09:01:07 

08:58:59 

08:57:03 

08:55:03 

08:53:03 

08:54:03 

08:56:03 

08:58:03 

09:00:07 
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   船長は、霧により亀徳港港内の視程が６００～７００ｍである

ことを聞いた際、これまでにも視程が１,０００ｍ以下の際に、狭

視界出入港配置として亀徳港に入港した経験が３、４回あったこ

とから、今回も狭視界出入港配置とした上、ふだんより速力を落

として航行すれば安全に入港できると思ったものと考えられる。 

(3) 船長の入港操船に関する解析 

  ① 本船の速力の状況 

    船長は、本事故当時、視界が不良であったことから、北防波

堤先端までの距離が約１.５Ｍとなった所で、ふだんより早め

に、主機をスタンバイエンジンに、その後、徐々に減速するよ

う航海士Ｂに指示しており、本事故時の本船の速力はふだんよ

り減速されていたものと考えられる。 

  ② 北防波堤先端まで約１Ｍとなった頃の船位の状況 

    船長は、ふだんどおり操船しているつもりであったが、図３

に記載したとおり、亀徳港の港口に向けて右舵を取るのが早か

ったことから、本船は、北防波堤先端まで約１Ｍとなった頃、

船位がふだんより北方に約１００ｍずれていたものと考えられ

る。 

    航海士Ａは、この頃までは、ふだんの船位及び進路と余り違

いがないと思っていたものと考えられる。 

  ③ 船長の船位の把握状況 

    船長は、針路が２５０°となって舵中央を甲板手に指示した

頃、視界が一向に回復せず、沖防波堤が依然として見えない状

況下、これまで、徐々に視界が回復してくることが多かったの

で、そのうち何か見えてくるのではないかと思い、船橋前部で

目視での見張りを続け、自らレーダーで船位を確認しなかった

ものと考えられる。 

    船長は、航海士Ａからの報告によって概略の船位を把握しな

がら、ふだんどおり操船しているつもりであったものと考えら

れる。 

  ④ 本船の入港進路の状況 

   a 導灯一線に沿う針路とする際の操舵状況 

     前記②及び③から、船長は、正確な船位を把握することな

く、ふだんどおり操船しているつもりで、徐々に導灯一線に

沿う針路となるように右舵５°を指示したことから、本船

は、進路が更に北寄りにずれ、北防波堤に接近することに 

なったものと考えられる。 

   b 導灯一線付近での操舵状況 

     船長は、導灯一線の手前で右舵１５°又は２０°を指示し

た際、本船は、ふだんより減速していたこと及び左舵２０°
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の回頭惰力が残っていたことから、必要な舵効を得られなか

った可能性があると考えられる。 

(4) 船長と乗組員間におけるコミュニケーションに関する解析 

   その他の事項(2)に記述したとおり、船橋における乗組員間のコ

ミュニケーションは良好であったものと考えられる。 

   しかしながら、船長及び航海士Ａは、これまでＢＲＭ及びＢＴ

Ｍに関する研修等を受講したことはなく、前記(3)③及び(3)④a に

記述したとおり、船長は、航海士Ａからの報告によって概略の船

位を把握しながら、正確な船位を把握することなく、ふだんどお

りの操船を続けていたことから、本船において、ＢＲＭ及びＢＴ

Ｍが機能していなかったものと考えられる。 

(5) 船長のふだんの入港進路及び特定航法に関する解析 

   その他の事項(4)③に記述したとおり、Ａ社は、特定航法で定め

た入港進路を基準としていたが、そのときの気象、海象、潮流の

状況等に応じ、入港進路を各船長の判断に委ねていたことから、

船長のふだんの入港進路を把握していなかったものと考えられ

る。 

   Ａ社が、船長のふだんの入港進路を把握し、船長に特定航法を

確認させるなどした上、船長が、特定航法で定められた入港進路

で、南防波堤沖１Ｍ付近から導灯一線に沿う針路となるように操

船していれば、港口に向けて右舵を取る位置が若干ずれたとして

も、本事故の発生を回避することができた可能性があると考えら

れる。 

原因  本事故は、霧で視界が制限された状況下、本船が亀徳港に向けて航

行中、船長が、狭視界出入港配置としてふだんより早めに減速を開始

したが、正確な船位を把握していなかったため、北防波堤に接近して

いることに気付いた後に左舵を取り、引き続いて導灯一線に沿う針路

となるように右舵を取ったものの、本船が必要な舵効を得られずに本

件灯台南方の浅所に乗り揚げたものと考えられる。 

 船長が、正確な船位を把握していなかったのは、北防波堤や沖防波

堤が見えない中、航海士Ａから北防波堤先端までの距離等の報告を受

けていたものの、自らレーダーで船位を確認していなかったこと、及

びこれまでの経験に基づく自身の感覚から、ふだんどおり操船してい

るつもりであったことによるものと考えられる。 

 船長が導灯一線に沿う針路となるように右舵を取ったものの、本船

が、必要な舵効を得られなかったのは、ふだんより減速して航行して

いたこと及び左舵の回頭惰力が残っていたことによる可能性があると

考えられる。 

再発防止策  Ａ社は、本事故後、安全管理規程で定めた事故調査委員会を社内に

設置し、次のとおり、事故防止策を策定した。 
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  (1) 船長は、昇橋した時点で周囲の状況を確認し、海象・気象状

況が予想より悪い場合は、再度陸上の運航管理補助者等へ状況

の確認を行うこと。 

  (2) 港内へのアプローチにおいては、レーダー監視に航海士を配

置して状況報告を頻繁に行わせ、状況が許せば船長自らもレー

ダー監視を適宜行うこと。 

  (3) 何度も経験した港へのアプローチであっても、先入観を持つ

ことのないように、自船の位置並びに港内及び周辺の状況を確

認すること。 

  (4) 視界制限状態における港へのアプローチは、視程が急激に悪

化することにも鑑み、沖での待機、あるいは視程回復が見込め

ないと判断した場合は抜港も検討すること。 

 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、入港時、予定の進路で進入しているかどうか、船位の確

認を目視や感覚に頼ることなく、レーダー等を確認しながら操船

を行うこと。 

 ・船長は、意図的な減速時は舵効きが悪くなるなど、自船の運動性

能を把握して操船を行うこと。 

 ・船長及び船橋配置の乗組員は、ＢＲＭ及びＢＴＭを機能させ、効

果的な情報交換によって船位等の自船の状況を常時共有するこ

と。 

 ・船橋配置の乗組員は、出入港時の船長の操船に疑問を感じた場合

や安全な操船に役立つ情報については、積極的に進言すること。 

 ・船長は、出入港操船に当たり、必要に応じて（強風時、視界制限

状態時等）操船要領をあらかじめ乗組員と共有すること。 

 ・船長は、港口の遠方から水路の延長線上を直線的に入港する操船

が、進路を修正する際に容易であること等、運航基準に定められ

た特定航法の重要性を確認すること。 

 ・運航者等は、船長及び乗組員に対して、計画的にＢＲＭ及びＢＴ

Ｍ訓練を実施すること。 

 ・運航者等は、船長の操船が運航基準に基づいているかどうかを適

切に点検し、指導すること。 
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付表１ ＡＩＳ記録（抜粋） 

 

時間 

間隔 

時 刻 

（時:分:秒） 

船  位※ 
対地速力 

（kn） 

対地針路※ 

（°） 

船首方位※ 

（°） 
北 緯 

（°-′-″） 

東 経 

（°-′-″） 

５分 

ごと 

8:25:03 027-53-36.2 129-05-28.3 18.6 181.8 182.0 

8:30:03 027-52-03.8 129-05-22.6 18.3 183.6 183.0 

8:35:03 027-50-31.1 129-05-16.1 18.7 183.8 184.0 

8:40:03 027-48-57.6 129-05-09.4 18.9 184.6 187.0 

約１分 

ごと 

8:41:03 027-48-39.0 129-05-05.4 18.9 194.0 195.0 

8:42:02 027-48-20.9 129-04-59.7 18.8 196.8 199.0 

8:43:08 027-48-01.5 129-04-51.6 18.9 200.7 200.0 

8:44:08 027-47-43.7 129-04-44.3 19.0 200.1 200.0 

8:45:08 027-47-25.8 129-04-36.7 19.0 200.7 200.0 

8:46:08 027-47-08.0 129-04-29.3 19.0 200.2 200.0 

8:47:03 027-46-51.6 129-04-22.4 19.0 200.2 200.0 

8:48:03 027-46-34.0 129-04-15.0 19.0 200.4 200.0 

8:49:03 027-46-15.9 129-04-07.6 19.0 199.8 199.0 

8:50:03 027-45-58.4 129-04-00.5 18.9 199.7 199.0 

8:51:03 027-45-41.6 129-03-51.3 18.7 210.2 210.0 

8:52:03 027-45-25.3 129-03-40.5 18.7 210.6 211.0 

8:53:03 027-45-09.4 129-03-29.9 18.7 210.7 213.0 

8:54:03 027-44-54.9 129-03-16.4 18.3 224.2 226.0 

8:55:03 027-44-43.9 129-03-01.7 15.9 231.6 232.0 

8:56:03 027-44-37.0 129-02-48.3 13.4 244.1 243.0 

8:57:03 027-44-32.6 129-02-35.2 12.0 251.5 250.0 

約３０

秒ごと 

8:57:33 027-44-31.1 129-02-29.1 11.6 254.2 254.0 

8:58:03 027-44-30.0 129-02-22.7 11.1 260.6 262.0 

8:58:33 027-44-29.5 129-02-17.1 10.2 262.9 257.0 

8:59:03 027-44-28.2 129-02-12.0 8.9 252.0 244.0 

8:59:33 027-44-26.6 129-02-07.7 8.3 246.5 242.0 

9:00:07 027-44-24.6 129-02-03.0 8.1 244.2 242.0 

適時 9:00:16 027-44-24.1 129-02-01.8 8.1 244.5 242.0 

9:00:27 027-44-23.5 129-02-00.4 8.1 244.1 242.0 

9:00:36 027-44-22.9 129-01-59.2 8.1 243.3 242.0 

9:00:45 027-44-22.3 129-01-57.9 8.1 243.3 241.0 

9:00:56 027-44-21.7 129-01-56.4 8.0 243.5 242.0 

9:01:07 027-44-21.1 129-01-55.0 8.1 243.4 243.0 

9:01:16 027-44-20.6 129-01-53.8 8.0 243.7 244.0 
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9:01:27 027-44-19.9 129-01-52.2 8.0 245.0 246.0 

9:01:36 027-44-19.5 129-01-50.9 8.0 246.2 248.0 

9:01:45 027-44-19.0 129-01-49.5 8.0 247.7 250.0 

9:01:56 027-44-18.6 129-01-48.1 7.8 250.4 257.0 

9:02:03 027-44-18.5 129-01-47.2 7.7 253.5 262.0 

9:02:13 027-44-18.3 129-01-45.8 7.5 258.9 269.0 

9:02:23 027-44-18.2 129-01-44.4 7.4 263.7 275.0 

9:02:33 027-44-18.3 129-01-43.2 6.9 270.0 283.0 

9:02:43 027-44-18.5 129-01-42.1 6.3 276.8 291.0 

9:02:53 027-44-18.8 129-01-41.2 5.3 283.0 296.0 

9:02:59 027-44-18.7 129-01-41.2 3.0 275.1 297.0 

9:03:03 027-44-18.6 129-01-41.3 2.1 271.5 298.0 

約３０

秒ごと 

9:03:36 027-44-18.3 129-01-41.8 1.0 130.4 303.0 

9:04:07 027-44-17.9 129-01-42.4 1.3 128.8 308.0 

9:04:35 027-44-17.5 129-01-42.8 1.2 133.9 316.0 

9:05:03 027-44-17.2 129-01-43.1 0.9 144.1 325.0 

9:05:35 027-44-17.0 129-01-43.2 0.4 163.7 333.0 

9:06:07 027-44-16.8 129-01-43.5 0.6 119.6 342.0 

約１分

ごと 

9:07:07 027-44-17.1 129-01-44.4 1.0 053.2 005.0 

9:08:07 027-44-19.6 129-01-44.5 3.7 355.2 343.0 

9:09:07 027-44-23.8 129-01-41.4 5.2 314.1 302.0 

9:10:07 027-44-25.9 129-01-37.0 4.1 287.5 270.0 

9:11:07 027-44-25.8 129-01-33.7 2.4 252.8 237.0 

9:12:03 027-44-24.7 129-01-32.4 1.7 212.9 205.0 

9:13:27 027-44-20.5 129-01-30.5 3.8 201.0 199.0 

9:14:27 027-44-17.3 129-01-28.9 3.1 204.9 203.0 

9:15:27 027-44-15.5 129-01-28.0 1.6 206.7 200.0 

9:16:27 027-44-14.8 129-01-27.5 0.4 232.3 195.0 

9:17:27 027-44-14.9 129-01-27.4 0.1 312.6 196.0 

9:18:27 027-44-15.0 129-01-27.3 0.0 326.2 196.0 

※船位は、船橋上方に設置されたＧＰＳアンテナの位置であり、ＧＰＳアンテナの位置情報は、船

首から約４９ｍ、船尾から約９６ｍ、左舷から約１９ｍ、右舷から約５ｍであった。また、対地

針路及び船首方位は真方位である。 


