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船舶インシデント調査報告書 

 

                              令和８年５月１３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 

 

インシデント種類 運航不能（機関故障） 

発生日時 令和６年７月２４日 ０９時０３分頃 

発生場所 千葉県館山市洲
す の

崎南西方沖 

 洲埼灯台から真方位２２１°９.６海里（Ｍ）付近 

 （概位 北緯３４°５１.２′ 東経１３９°３７.８′） 

インシデントの概要  旅客船セブンアイランド愛
あい

は、航行中、正常運転中の主機が誤って

停止され、更に油圧システムの作動油の漏洩
えい

箇所の発見に至らず、運

航不能となった。 

インシデント調査の経過  令和６年７月２５日、本インシデントの調査を担当する主管調査官

（横浜事務所）ほか１人の地方事故調査官を指名した。 

 原因関係者から意見聴取を行った。 

事実情報 

 船種船名、総トン数 

 船舶番号、船舶所有者等 

 Ｌ×Ｂ×Ｄ、船質 

 機関、出力、進水等 

 

旅客船 セブンアイランド愛、２７９.５６トン 

 １２９１６８、東海汽船株式会社（Ａ社） 

 ３０.７８ｍ（水中翼を上げた状態）×８.５３ｍ×２.５９ｍ、軽合

金 

ガスタービンエンジン（２基）、出力５,６６６kＷ（２,８３３kＷ/

基）、昭和５５年８月１４日 

回転数毎分１３,８５０、使用燃料軽油、昭和５４年（右舷主機）、

昭和５５年（左舷主機）製造 

（写真１、写真２ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 乗組員等に関する情報 船長 ５９歳 

三級海技士（航海） 

  免 許 年 月 日 昭和６２年３月２５日 

  免 状 交 付 年 月 日  令和４年１１月２８日 

写真１ 係留中の本船船首 写真２ 係留中の本船船尾 
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  免状有効期間満了日 令和９年１２月２０日 

機関長 ６０歳 

三級海技士（機関） 

  免 許 年 月 日 平成２５年３月１５日 

  免 状 交 付 年 月 日  令和５年２月２０日 

  免状有効期間満了日 令和１０年３月１４日 

 死傷者等 なし 

 損傷 なし  

 気象・海象 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

気象：天気 晴れ、風向 南西、風力 ５、視界 良好 

海象：波向 南西、波高 約１.５ｍ 

本インシデント発生場所の西南西方約１４.７Ｍにある大島特別地域

気象観測所における令和６年７月２４日の観測値は、次のとおりで 

あった。 

   項目 

 

時刻 

風向・風速 

平均 最大瞬間 

風向 風速(m/s) 風向 風速(m/s) 

09:00 南南西 7.5 南南西 10.6 

10:00 南南西 7.5 南南西 10.8 

11:00 南南西 6.3 南南西  9.8 

12:00 南南西 7.2 南南西 10.8 

13:00 南南西 6.6 南 10.4 

14:00 南南西 9.3 南西 12.9 

15:00 南南西 7.6 南 11.6 

16:00 南 5.4 南南西  9.1 

17:00 南 5.9 南  9.6 

18:00 南 4.5 南  7.9 

19:00 南 5.7 南南東  9.0 

20:00 南南西 5.8 南 10.1 
 

 インシデントの経過 

 

 本船を含むＡ社の同型旅客船は、東京～大島～利
と

島～新島
にいじま

～式
しき

根
ね

島

～神津
こ う づ

島航路を結ぶ一般旅客定期航路事業の定期航路に就航してい

る。 

本船は、船長及び機関長ほか３人（航海士２人、機関士１人）が乗

り組み、旅客１１６人を乗せ、令和６年７月２４日０７時４５分頃旅

客運送を行う目的で、左舷主機及び右舷主機を始動した後、東京都港

区の竹
たけ

芝
しば

桟橋を離桟し、東京都新島村式根島に向かった。 

本船は、０９時０３分頃、洲崎南西方沖を翼走で航行中、左舷油圧

システム（以下「本件油圧システム」という。）の左舷油圧リザーバー 

タンク（以下「本件リザーバータンク」という。）の油面低位を知らせ

る警報と共に警報表示灯が点灯した。船長は、ジェットフォイルオペ

レーションマニュアル（以下「本件マニュアル」という。）に示された

点検を行うこととし、運航形態を翼走から着水させて艇走とした。 

本件マニュアルには、左舷油圧システムの本件リザーバータンクの

油面低位警報表示灯が点灯した場合、まず左舷主機を停止し、次に右
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舷発電機関（以下「右舷発電機」という。）を停止する順序が示されて

いた。 

機関長は、本船が着水状態になった後、本件マニュアルの手順に 

従って操作するつもりでいたものの、早急に左舷油圧システムの漏洩

箇所の点検を行おうと慌てていたので、停止すべき左舷主機の停止ボ

タンではなく、誤って右舷主機の停止ボタンを押して右舷主機を停止

し、次いで右舷発電機を停止した。 

機関長は、右舷主機及び右舷発電機を停止した後、機関士と共に機

関室内の本件油圧システムの配管等を目視で点検したが、作動油の漏

洩箇所（以下「漏洩箇所」という。）を確認できなかった。また、甲板

上から左舷後部水中翼フラップシステムを目視で点検したが、波浪に

よって漏洩箇所を確認できなかった。 

船長は、１０時００分頃、機関長から本件油圧システムの漏洩箇所

が確認できなかったこと及び誤って右舷主機を停止したことによって

艇走ができなくなったとの報告を受け、自力航行不能と判断し、船舶

電話でＡ社に本インシデントの発生を報告するとともにタグボートの

手配及び海上保安庁への救助要請を依頼した。 

機関長は、１０時０５分頃、本件油圧システムの漏洩箇所を確認で

きないまま、これ以上、左舷主機の運転を続けると左舷１次油圧ポン

プ等に損傷が拡大すると考え、船長に報告した後、左舷主機を停止し

た。 

本船は、来援した巡視船がえい
．．

航作業に取り掛かったものの、気象

及び海象によってえい
．．

航が困難となった。その後Ａ社が手配したタグ

ボートによってえい
．．

航が開始されたが、えい
．．

航索が切断して再びえい
．．

航が困難となった。 

本船は、別の巡視船によってえい
．．

航が開始され、Ａ社が手配した別

のタグボートに引き継がれた後、２５日０６時００分頃東京都大島町

岡田港に入港した。 

機関長及び機関士は、来援したＡ社の担当者（以下「担当者Ａ」と

いう。）等と共に左舷主機及び右舷発電機を停止した状態で、本件油圧

システムの漏洩箇所を点検したところ、左舷アクチュエーター油圧 

ホース（以下「本件油圧ホース」という。）から作動油が漏洩している

のを認めた。 

機関長、機関士及び担当者Ａ等は、本件油圧ホースを取り外して、

作動油配管にプラグを挿入して係留運転を行った結果、本件油圧シス

テムが応急的に使用できる状態となった。その後、岡田港沖で左舷ア

ウトボードフラップが使用できない状態での翼走運転状態に異状がな

いことを確認した。 

（写真３～５ 参照） 
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本船は、運輸局から臨時航行許可証を取得して、帰途につき、１７

時５４分頃竹芝桟橋に着桟した。 

本船は、Ａ社の本船担当整備チームが、本件油圧ホースを新替えし

て係留運転を行った結果、異状を認めず、本件油圧システムが通常使

用できる状態となった。 

（付図１ インシデント発生場所概略図 参照） 

 その他の事項 

 

(1) 本船を含むＡ社の同型旅客船は、東京～大島～利島～新島～式根

島～神津島航路を結ぶ一般旅客定期航路事業の定期航路に就いてい

る。 

(2) 本船は、両舷主機駆動のウォータージェット推進機によって１分

間に約１８０ｔもの海水を吸い込み、それぞれの船尾ノズルから後

方に噴射することによって推力を得る構造となっている。（図１参

照） 

 

 

 

写真３ 左舷アクチュエーター油圧ホース

を取り外した状況（Ａ社提供） 

写真４ 左舷アクチュエーター油圧ホースの漏

洩状況（Ａ社提供） 

漏洩箇所 

プラグ 

写真５ 右舷アクチュエーター油圧ホースの状況（Ａ社提供） 
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図１ 推進装置図（出典：川重ジェイ・ピー・エス株式会社ＨＰ*1） 

 

(3) 川崎重工業株式会社ホームページによれば、本船の船型である 

ジェットフォイル型とは、全没型の水中翼に働く翼揚力を利用し

て、船体を完全に海面上に持ち上げて航走する。 

また、本船の運航形態は、艇走、離水、翼走、着水の各形態から

構成されている。 

  ① 艇走 

    通常の船と同じように、海面に浮いて艇走する。また、水中翼

は必要に応じて引き上げることができ、水深が３.０～３.５ｍあ

れば艇走が可能である。 

  ② 離水 

    ガスタービンエンジンの回転を上げてジェットフォイルを加速

させると、滑走状態を経て速力約３５km/h で船体が離水し始

め、速力約４５km/h で完全に海面上に浮き上がって翼走に入

る。 

③ 翼走 

翼走中、万一海上の浮遊物と水中翼が接触しても、その衝突エ

ネルギーを吸収する緩衝機構が組み込まれている。 

④ 着水 

エンジンの回転を徐々に下げると、ＡＣＳ*2 の働きで、水中翼

フラップを適切に作動させながらスムーズに着水するため、乗客

 

*1   URL:https://www.khi.co.jp/corp/kjps/mini/mini1.html 

*2 「ＡＣＳ」とは、船体のピッチング、ローリングなどの動揺及び、進路変更時、水中翼フラップが上下に作動し、

船体を旋回方向に傾斜させるとともに、船首部ストラットを旋回方向に回転させてスムーズにターンができる自動

姿勢制御装置のことをいう。 

水中翼と推進システム 
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は着水したことを全く感じない。また、非常時には、船体を急速

に着水させて逆噴射に操作することによって、翼走中でも自動車

と同じくらいの制動距離で停止できる。 

（図２ 参照） 

 

 

 

 

 

 

図２ 艇走～着水形態図（出典：川崎重工業株式会社ＨＰ*3） 

 

(4) 本船の推進装置を制御する油圧システムは、次のとおりであっ

た。 

① 本件油圧システム及び右舷油圧システムの２系統で構成され、

それぞれ独立した油圧システムになっている。 

② 本件油圧システム及び右舷油圧システムは、各舷に１台ずつ１

次油圧ポンプ及び２次油圧ポンプが設置されている。 

③ 本件油圧システム及び右舷油圧システムは、各舷の１次油圧ポ

ンプ又は２次油圧ポンプから送油される作動油によって、各舷油

圧システム内の付属機器（各舷の各アクチュエーター等の機器）

を制御する。 

（図３ 参照） 

(5) 本船の油圧システムの作動油圧、油圧サーバの作動油容量等は、

次のとおりであった。 

  ① 油圧サーバから送られる作動油は、１次油圧ポンプによって約

２０.６MＰa（約２１０.１kgf/cm2）まで加圧される。 

② ガスタービンが始動していない場合や１次油圧ポンプが故障し

ている場合は、２次油圧ポンプによって約２０.６MＰa まで加圧

される。 

③ 油圧システムの作動油圧は、約１５.５MＰa（約１５８.１  

kgf/cm2）を下回ると警報装置が作動する。 

④ 油圧サーバの油量は、約１１２ℓであり、通常運転中、圧縮空

気で約０.２６MＰa（約２.７kgf/cm2）に加圧される。 

 ⑤ 油圧サーバの作動油量は、全体の１/４になると警報装置が作

動する。 

（図３ 参照） 

 

 

*3 URL:https://www.khi.co.jp/corporate/division/ship/knowledge/secret/001.html 

艇走 離水 翼走 着水 



- 7 - 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図３ 本船の油圧システム系統図（Ａ社提供） 

左舷 右舷 

本件リザーバータンク 

× 

× 漏洩 

（本件油圧ホース） 
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(6) 本船の油圧システムに採用されているクロスコネクト（左舷側の

油圧システムと右舷側の同システムを入れ替えて使用できる仕組

み）は、次のとおりであった。 

① 左舷発電機関（以下「左舷発電機」という。）を始動した後、

その動力によって右舷２次油圧ポンプが、右舷発電機を始動した

後、その動力によって左舷２次油圧ポンプが駆動される。 

  ② 左舷及び右舷２次油圧ポンプが駆動された後、本件油圧システ

ム及び右舷油圧システムに設置された油圧ポンプ切替スイッチを

それぞれ中立から２次側に倒すと、左舷及び右舷２次油圧ポンプ

によって、本件油圧システム及び右舷油圧システムが加圧され

る。 

③ 左舷主機は、左舷発電機によって右舷２次油圧ポンプを駆動

し、右舷油圧システムの油圧が上昇することで、左舷タービンス 

ターターが作動して始動する。右舷主機は、左舷主機が始動して

左舷油圧システムの油圧が上昇することで、右舷タービンスター 

ターが作動して始動する。 

④ 左舷１次油圧ポンプは、左舷主機のガスタービンによって、右

舷１次油圧ポンプは、右舷主機のガスタービンによって、それぞ

れ駆動される。 

⑤ 着水から翼走にする際、左舷及び右舷２次油圧ポンプから左舷

及び右舷１次油圧ポンプへそれぞれ切り替える。 

⑥ 翼走から着水にする際、左舷及び右舷１次油圧ポンプから左舷

及び右舷２次油圧ポンプへそれぞれ切り替える。 

（写真６、写真７、図４ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真６ 本船操舵室左舷側側面

の油圧パネル盤 

本件油圧システム及び右舷油圧システムに設置された

１次及び２次油圧ポンプ切替スイッチ 

１次 

２次 

左舷 右舷 

１次 

２次 

機関長席 
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(7) 本件マニュアルには、油圧システム異常時の措置要領が次のとお

り示されている。 

  ① 翼走であれば、着水させた後、故障している油圧システムから

作動油が流出するのを防ぐため、油圧システムの漏洩箇所の確認

を行った後、故障している油圧ラインに接続されている１次及び

２次油圧ポンプを完全に停止させ、作動油の漏れが完全に修理さ

れるか、原因が取り除かれるまで、油圧システムを完全に降圧す

ることで、作動油の流出量を最小限に抑えること。 

  ② １次油圧ポンプを停止する場合、故障している油圧ライン側の

主機を停止すること。 

③ ２次油圧ポンプを停止する場合、故障している反対舷の発電機

を停止すること。 

 

写真７ 本船操舵室左舷側前面の

主機制御盤 

停止ボタン 

始動ボタン 

左舷 右舷 

始動ボタン 

停止ボタン 

機関長席 

図４ 本船の油圧システムのクロスコネクトシステムの油圧ポンプ系統略図 
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④ 発電機を停止した後、運転中の発電機から給電を確保するこ

と。 

  ⑤ 大量に作動油が漏れると１次及び２次油圧ポンプが損傷するの

で、油漏れが発生している本件油圧システムの作動油弁を閉鎖

し、油圧リザーバーへの制御空気を遮断すること。 

(8) 本船の油圧システムの作動油が漏洩した場合、運航要領には次の

とおり示されている。 

① 片舷の１次油圧システムが故障した場合、反対舷の発電機で駆

動される２次油圧ポンプを片舷の油圧システムに接続すること

で、両舷の油圧システムを正常に維持できる。 

② 本件油圧システムは、右舷発電機によって油圧システムを構成

しており、本件油圧システムに漏洩箇所を認めた際、左舷主機を

停止し、次いで右舷発電機を停止すると左舷１次及び２次ポンプ

が停止されるので、本件油圧システムに大きな油圧が掛からなく

なり、漏洩箇所が確認されなくても右舷機単独で艇走ができる。 

③ 右舷油圧システムは、左舷発電機によって油圧システムを構成

しており、右舷油圧システムに漏洩箇所を認めた際、右舷主機を

停止し、次いで左舷発電機を停止すると右舷１次及び２次ポンプ

が停止されるので、右舷油圧システムに大きな油圧が掛からなく

なり、漏洩箇所が確認されなくても左舷機単独で艇走ができる。 

④ 本件油圧システム又は右舷油圧システムのいずれかに作動油の

漏洩等が生じた場合、漏洩箇所を確認して特定しない限り、油圧

を確立できないので翼走することができない。 

（写真８、写真９、図５、図６ 参照） 
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(9) 船長は、本インシデントが発生した後、海上保安庁へ救助要請す

るまでの状況等について、次のとおり述べた。 

  ① 安全管理規程の海難その他の事故の処理手順に従って、乗客に

本インシデントが発生したことをアナウンスするとともに、Ａ社

の担当者（以下「担当者Ｂ」という。）に本インシデントの発生

を報告した。また、担当者Ａと連絡を取りながら、本件油圧シス

テムの漏洩箇所の点検をするよう機関長に指示した。 

  ② １時間ほど漏洩箇所を調査したが発見できず、本インシデント

当日の気象海象の条件下、点検継続の困難性及び旅客の安全を踏

まえ、安全管理規程にある事故等発生時の通報及び事故の処理等

写真９ 左舷アウトボードフラップアクチュエーター内

の漏洩箇所（左舷アクチュエーター油圧ホー

ス）（Ａ社提供） 

 

図６ 左舷アウトボードフラップアク

チュエーター内図（Ａ社提供） 

漏洩箇所 
図５ 本船左舷船体図（Ａ社提供） 

写真８ 係留中の本船左舷側ア

フトストラップの揚収

状態（Ａ社提供） 
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に従い、担当者Ａ及び担当者Ｂと協議して自力航行不能と判断

し、担当者Ｂから海上保安庁に救助要請を行うとともに、Ａ社に

タグボートの手配を依頼した。 

(10) 機関長は、本インシデント当時の状況について、次のとおり述

べた。 

  ① 本件リザーバータンクの油面低位警報が発生し、運航形態が翼

走から着水になった後、早急に本件油圧システムの漏洩箇所の点

検を行おうと慌ててしまった。 

  ② 結果、停止すべき左舷主機の停止ボタンではなく、誤って右舷

主機の停止ボタンを押してしまった。 

  ③ 冷静に本件マニュアルの手順に従い、左舷主機を停止した後、

右舷発電機を停止していたら、右舷油圧システムは正常な状態に

あったので、右舷機単独運転での艇走によって最寄りの港に向か

うことができた。 

  ④ 係留桟橋を離桟する際、予備の作動油の残量は、約７２ℓであ

り、２０ℓ入容器４缶にそれぞれ入れ、本船の甲板下にある倉庫

に保管していた。 

(11) 機関長は、漏洩箇所の点検等について、次のとおり述べた。 

① 岡田港の岸壁に着岸した後、担当者Ａ等と共に点検を行い、推

進システムの左舷後部付近の海面に作動油が浮いているのを認

め、点検を進めたところ本件油圧ホースに亀裂が生じているのを

確認した。 

② 本件油圧システムに応急処置を行った後、担当者Ａは、運輸局

に状況を説明して臨時航行許可の承諾を得た。 

(12) 担当者Ａは、本インシデント後、次のとおり述べた。 

① 本件油圧システムに作動油の漏れ等の異状を認めた際、左舷主

機を停止し、次いで右舷発電機を停止すると、左舷１次及び２次

ポンプが停止され、本件油圧システムに油圧が掛からなくなるの

で、作動油の噴出を止めることができる。 

② 本件油圧システムの漏洩箇所が確認されないまま、左舷主機、

右舷発電機、本件油圧システム付属機器の運転を続けると作動油

がなくなって左舷主機、右舷発電機等に損傷を生じる。 

③ 海上が時化
し け

のとき、流出した作動油が海面でかくはん
．．．．

されるの

で、甲板上から漏洩箇所を確認することは困難と考える。また、

海上が平穏のときには、甲板上から漏洩箇所を確認することがで

きると思うが、アウトボードフラップカバーを取り外して点検し

ないと漏洩箇所の特定はできない。 

④ 漏洩箇所を特定できれば、本件油圧システムの漏洩箇所に関係

する作動油弁を閉鎖して、本件リザーバータンクへの制御空気を

遮断する等の応急処置を行い、主機を再始動することができる。 
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(13) 製造業者は、Ａ社から依頼のあった本件油圧ホースからの作動

油漏洩の原因究明を行い、結果、テフロンホース内に混入した異

物によって同ホースに亀裂ができ、その亀裂から作動油が漏洩し

たことが判明した。 

分析 

 乗組員等の関与 

 船体・機関等の関与 

 気象・海象等の関与 

 判明した事項の解析 

 

あり 

あり 

なし 

(1) 本船は、航行中、本件リザーバータンクの油面低位警報を発した

ことから、船長が本船を翼走から着水させ、機関長が、本件油圧シ

ステムを減圧して作動を停止する際、停止すべき左舷主機ではな

く、誤って右舷主機の停止ボタンを押して右舷主機を停止させ、続

けて右舷発電機を停止したものと考えられる。 

(2) 機関長は、本件マニュアルに従って左舷主機を停止し、右舷発電

機を停止するつもりでいたものの、早急に本件油圧システムの漏洩

箇所の点検を行おうと慌てていたことから、誤って右舷主機の停止

ボタンを押したものと考えられる。 

(3) 本船は、本件油圧システムの漏洩箇所を確認して特定できなかっ

たことから、左舷油圧を喪失して左舷主機を停止し、右舷油圧シス

テムを加圧して作動させることができなくなったものと考えられ

る。 

(4) 乗組員は、海上が時化ていて、漏油箇所の確認ができなかったも

のと考えられる。 

(5) (1)～(4)から、本船が航行中、自力航行ができなくなり、運航不

能となったものと考えられる。 

原因  本インシデントは、本船が、洲崎南西方沖を航行中、本件リザー  

バータンクの油面低位警報が鳴ったことから本件油圧システムを停止

させる際、機関長が、早急に本件油圧システムの漏洩箇所の点検を行

おうと慌て、停止すべき左舷主機ではなく、誤って右舷主機の停止ボ

タンを押して右舷主機を停止させたため、また、荒天によって本件油

圧システムの漏洩箇所を確認して特定することができなかったため、

自力航行ができなくなったことにより発生したものと考えられる。 

再発防止策 (1) 本インシデント後、国土交通省によって講じられた措置は次のと

おりである。 

・国土交通省海事局は、同種事故等の再発防止を図るため、水中翼

型超高速船運航事業者に対し、水中翼型超高速船の運航に当たっ

ては、船体や機関等の整備を適切に実施するほか、乗組員等に対

し、輸送の安全確保のために必要な安全教育を定期的に行うな

ど、乗客の安全を第一に航行の安全確保に万全を期するよう、注

意喚起の文書（令和６年９月２５日）を発出した。 
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(2) Ａ社は、本インシデントを踏まえ、次のとおり安全管理規程を見

直すこととした。 

  ・船舶所有者は、ジェットフォイルオペレーションマニュアルに示

された油圧システムの異常時の措置要領を改正し、これまで、Ａ

社の各担当者、各船の機関長及び機関士との間で行っていた油圧

喪失時等の操作訓練に各船の船長及び一等航海士を加えて実施す

ることとした。 

  ・船舶所有者は、Ａ社の各担当者並びに各船の船長、機関長、航海

士及び機関士による油圧喪失時等の操作訓練の実施期間を１年毎

から６か月毎に変更して行うこととした。 

(3) 今後の同種事故等の再発防止及び被害の軽減に役立つ事項とし

て、次のことが考えられる。 

  ・ジェットフォイルの船舶所有者は、油圧システム喪失等のケース

を想定したシミュレーショントレーニングを計画し、所属の各担

当者及び所属船舶の乗組員に対し、四半期毎にシミュレーション

トレーニングを実施しておくこと。 

  ・ジェットフォイルの船舶所有者は、ジェットフォイルが不具合に 

よって海上で自力航行ができなくなった場合、えい
．．

航作業を速や

かに実施するため、ジェットフォイル船内に被えい
．．

航用のペンダ

ント*4 を準備し、乗組員に対し、計画的に被えい
．．

航訓練を実施さ

せること。また、乗組員が甲板上で作業を行う場合は、救命胴衣

の着用を徹底させること。 

・ジェットフォイルの機関長は、油圧システムに油圧喪失が発生し

た場合、運航不能とならないよう、日頃から機関士と共にジェッ

トフォイルオペレーションマニュアルに示された異状時の措置要

領に基づく操作に習熟すること。  

・Ａ社は、管理船舶が運航不能となった際の救助及び運航支援の手

続を検討して定めること。 

 

 
*4 「ペンダント」とは、船舶がえい

．．
航される際、１か所に荷重が集中するのを防ぎ、バランス良くえい

．．
航できるよう

に、甲板上の２か所のビット等から繰り出したロープの索端をシャックル等でペンダント状に連結したものをいう。 
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付図１ インシデント発生場所概略図 
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