
【本年６月の類似衝突事故のレーダー画面】
（雨の影響で、漁船の船影は見えず）

船舶：パナマ籍貨物船（NIKKEI TIGER)
漁船（堀栄丸）

日時：平成２４年９月２４日午前１時５６分ごろ
場所：宮城県金華山東方沖９３０ｋｍ付近

運輸安全委員会
平成２６年６月

船舶事故調査報告書（概要）



Ⅰ 概要（船舶事故の概要）

2

総トン数
全長
乗組員数
当直者
船舶所有者

総トン数
登録長
乗組員数
当直者

２５，０７４トン（国際総トン数）
１８９．６０ｍ
２１人（船長・機関長・一航士が日本人で、他はフィリピン人）
２人（二等航海士「航海士Ａ」 及び 操舵手「操舵手Ａ」）
T.S. Central Shipping Co., Ltd

貨物船 NIKKEI TIGER （パナマ）： 以下「Ａ船」

１１９トン
３７．７０ｍ
２２人（インドネシア人実習生５人を含む。）
１人（以下「Ｂ船当直者」）

漁船 堀栄丸 ：以下「Ｂ船」

貨物船NIKKEI TIGERは、船長ほか２０人が乗り組み、鹿児島県志布志市志布志港を出港し、カナダのﾊﾞﾝ

ｸｰﾊﾞｰへ向けて北太平洋上を北東進中、漁船堀栄丸は、船長ほか２１人（ｲﾝﾄﾞﾈｼｱ人実習生５人を含
む。）が乗り組み、低気圧を避けて南南西進中、平成24年9月24日01時56分（日本時間、以下同じ）ごろ、
宮城県金華山東方沖930km付近において、NIKKEI TIGERの船首部と堀栄丸の左舷船側部が衝突した。
堀栄丸の乗組員のうち９人は僚船に救助されたが、残る１３人は行方不明となり、同船は沈没した。
NIKKEI TIGERに死傷者はなく、また、船体に大きな損傷はなかった。



Ⅱ 事故発生の状況 ＜報告書２.１＞

１． Ａ船 （以下、簡易型航海情報記録装置(SVDR)の記録、口述等より）

平成２４年９月
９月１５日（土） ０７：３０ごろ 鹿児島（志布志港）を出港（その後一旦本邦南岸沖で漂泊）
９月２１日（金） 夕刻 カナダバンクーバーに向けて航行を開始
９月２３日（日） ２３：００ごろ 航海士Ａ及び操舵手Ａが船橋当直に就く。

その後、天候が悪化（視程約２海里（M)に）

９月２４日（月） ：以下、時間は０１時台
５１：０２ 左舷船首方１５°距離２Ｍ未満に、Ｂ船の白っぽい灯を視認。

（レーダー及びＡＩＳからＢ船の映像や情報を得ようとしたが確認できず。）

５２：１０ B船の緑灯（右舷灯）を視認。
(更に、B船の方位が船首方に変化していることを知る。)

５３：５４ 航海士Ａは、両船間の通過距離を大きく取ろうと思い、左舵１０°を指示
（Ｂ船の緑灯を左舷船首方約５° 距離１Ｍ未満に視認）

５４：０１ 航海士Ａは、左舵２０°を指示

５４：１３ 操舵手Ａは、正船首方向、距離０.５ＭにＢ船の紅灯（左舷灯）を視認し、航海士Ａに報告
（航海士Ａ及び操舵手Ａは、Ｂ船が旋回したと思った。）

５４：４８ 航海士Ａは、左舵一杯を指示
５５：２７ごろ 航海士Ａは、Ｂ船に向けて昼間信号灯を点滅させた
～５５：４７ごろ
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２． Ｂ船 （ＶＭＳ、口述等）
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① 平成２４年９月２３日１８時ごろ、低気圧を避けるため、北緯41°、東経153°付近の海域から、
自動操舵で南方に向け（針路200～205度、速力約12.5kn）発進

② 衛星を利用した船位モニタリングシステム（ＶＭＳ）によるＢ船の位置情報；
・ ２３日午後６時１４分：北緯４１°０５′１４″ 東経１５３°０４′４３″海域
・ ２４日午前０時１４分：北緯３９°５６′４６″ 東経１５２°２３′２４″の海域

③ 衝突の約１５～２０分前、乗組員の一人が、Ｂ船当直者（事故後行方不明）に冷たいコーヒー
を届け、会話した。

④ Ｃ船の漁労長は、平成２４年９月２４日０２時前、Ｂ船の漁労長と無線交信を始めてまもなく、
Ｂ船から、救助を要請された（Ｂ船漁労長は、無線交信中に衝撃を感じ、Ｃ船に救援を要請）

⑤ 操舵室又は甲板上より落水した乗組員は、衝撃を感じてから落水するまでの時間を４０秒～
１分ほどと感じた。

Ⅱ 事故発生の状況 ＜報告書２.１＞

５５：５７ごろ Ａ船の右舷側死角にＢ船が入り、船橋から見えなくなった
５６：０７迄に、操舵手Aは、船体振動を感じた

（Ａ船の状況 つづき）



（２） Ｂ船からの来援要請（無線）を受けたＣ船は、２４日
０７時過ぎに北緯３９°３９.９３′, 東経１５２°１２.４２′の海域で４人、
０７時２２分頃に北緯３９°３９.７９′, 東経１５２°１３.５０′の海域で５人を救助した。
救助された乗組員は、Ｃ船内で手当を受けて、捜索活動に加わった。
① Ｂ船の漁労長が、衝撃を感じた際、速やかに（無線）Ｃ船に来援を要請したことが落水者の

救助に寄与したものと考えられる。
② 漂流直後から防舷材等の浮力のあるものにつかまることができたこと、グループで漂流でき

たこと、水温が比較的高かったことが生存に寄与した可能性があると考えられる。
③ なお、乗組員は、衝撃を感じてから落水まで１分以内であったことから、救命筏、救命浮環

等を準備する時間がなかったものと考えられる。

（３）Ａ船は、Ｂ船の落水者等の所在がわからず、スクリュープロペラに落水者等を巻き込んでしまう危
険性があることから、風等の影響を考慮しながら、乗組員をウイングに配置し、周辺海域を捜索し
たものの、落水者を発見することはできなかったものと考えられる。

（４）海上保安庁第二管区海上保安本部の情報によれば、捜索活動は、事故発生から１８日間にわた
り、巡視船延べ２７隻、海上保安庁の航空機延べ２４機、海上自衛隊の航空機述べ１２機、水産
庁所属の船舶延べ５隻及びＣ船等の船舶延べ４７隻によって延べ約９７,３２２km2に及ぶ海域が
捜索されたが、Ｃ船に救助された９人以外に落水者は発見されなかった。
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Ⅲ Ｂ船乗組員の捜索救助の状況 ＜報告書２.１.４、３.１.４、３.３.１＞

乗組員の５人がつかまった
防舷材（１） 落水したＢ船乗組員は、２つのグループ（４名と５名）で、

それぞれ防舷材につかまって漂流した。



２ 衝突直前（衝突約５分前から）の両船の航跡

（１） Ａ船

（２） Ｂ船

付図２のとおり、 ０１時５１分０２秒ごろ、Ａ船の左舷船首１３.５°、１.９２Ｍに、０１時５３分５４秒ごろ、
Ａ船の左舷船首 ４.２°、０.６６Ｍにそれぞれ位置し、０１時５４分１３秒ごろ、左転しているＡ船の正船
首方（正船首～右舷船首５°未満）、０.５３Ｍで右転してＡ船の船首部に接近した可能性があると考え
られる。

簡易型航海情報記録装置（ＳＶＤＲ）の情報記録（船位、速力等） ＜報告書付表１及び付図２＞

１ 衝突時間＜報告書２.１、2.8.1、2.8.2 、3.1.1 及び 3.1.3＞

（１）口述等（再掲）
Ａ船：２４日０１時 ５５：４７迄、航海士Ａは、Ｂ船に向けて昼間信号灯を点滅させた

５６：０７迄に、操舵手Aは、船体振動を感じた
Ｂ船・Ｃ船： Ｃ船の漁労長は、２４日０２時前、Ｂ船の漁労長と無線交信を始めてまもなく、Ｂ船から、

救助を要請された
（２） 両舷ウイングのマイクに記録された音について、定常的な音（400～500Hz）が連続する中、２４日

０１時５５分５０秒からの約２０秒間のみ特徴的な音（750Hz 付近）が記録され、衝突音と断定はで
きないものの、他に衝突との関連を示唆する音声は見つからなかった
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Ⅳ 衝突時間、及び 衝突直前の両船の航跡

こと等から、本事故の発生日時は、平成２４年９月２４日０１時５６分ごろであり、発生場所は、
金華山東方沖９３０ｋｍ（概位北緯39°37.5′ 東経152°12.1′）付近であったものと考えられる。
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A船

Ｂ船

付図２ 航跡の推計結果



２ Ｂ船 ＜報告書３.２＞

１ Ａ船 ＜報告書３.２＞

① 航海士Ａ及び操舵手Ａは、２３日２３時ごろから船橋当直に就き、 レーダー及び目視によって見
張りを行っていたものと考えられる。２３時ごろの視程は４Ｍ以上であったが、本事故時の視程は、
降雨により、約２Ｍになっていたものと考えられる。

② 航海士Ａは、Ｂ船のレーダー映像を確認できなかったが、雨、波及びＢ船の大きさなどが影響し、
Ｂ船の映像を確認できなかった可能性があると考えられる。このため、航海士Ａは、目視によって
Ｂ船の動静に関する情報を入手しようとし、Ｂ船の舷灯が視認でき、Ｂ船が船首方を通過する態
勢であることが分かるまでに３分程度を要したので、Ｂ船が左舷船首方０.６６Ｍ付近に接近した可
能性があると考えられる。
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Ⅳ 事故発生に関する解析等

① Ｂ船当直者は、２４日０１時４０分ごろ、乗組員の一人が冷たい缶コーヒーを持って行った際、
立って当直を行っており、会話を交わした後、０１時５４分１３秒、Ｂ船がＡ船の船首方の０.５３Ｍ
に位置する状況になった頃、右転し、紅灯をＡ船に見せてＡ船の船首方に接近した可能性があ
ると考えられる。

② Ｂ船当直者は、降雨や波により、他船の正確な動静監視が困難な状況下、右舷船首方のＡ船
が、左舵を取っていたものの、船首方位の変化が２.５°程度であった状態で接近しており、Ａ船
が右舷側から直進して進路を横切る態勢であると思い、横切り船の航法では他船を右舷側に
見る船舶が当該他船の進路を避けることとなっていることから、避航のために右転した可能性
があると考えられるが、本事故で行方不明となったことから、操船意図等を明らかにすることは
できなかった。



２ 再発防止策＜報告書５＞

１ 事故原因＜報告書４.２＞
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Ⅴ 事故原因 及び 再発防止策

① 本事故においては、航海士Ａが、雨天の中、２Ｍ以下に接近してＢ船の灯火を視認していたも
のの、レーダー画面でＢ船の映像を確認できず、その接近状況を確認しているうちに更に接近
することとなり、変針等を行ったが、衝突に至ったものと考えられる。

② 他船の船位等の情報を早期に取得するため、レーダーは、遠距離で他船を探知できる有効な
見張り手段ではあるものの、雨や波浪等の影響により、レーダーの調整状況によっては漁船等
の小型船の映像を確認することができない場合もある。

したがって、次頁

本事故は、夜間、金華山東方沖９３０ｋｍ付近において、Ａ船が北東進中、Ｂ船が南南西進中、両船
の進路が交差する態勢で接近する状況となった際、Ａ船が左に針路を変更し、また、Ｂ船が右に針路
を変更したため、衝突したことにより発生したものと考えられる。
Ａ船が、左に針路を変更したのは、船首方を通過する態勢であるＢ船との通過距離を拡大しようとし
たことによるものと考えられる。



（２） 船舶の運航状況の事前把握 ＜報告書５ （２）＞

（１） ＡＩＳの漁船への普及促進 ＜報告書５（１） ＞ 【別添①】
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Ⅴ 再発防止策（ＡＩＳの漁船への普及促進 及び 船舶の運航状況の事前把握）

商船側においては、航行予定海域における漁船の操業状況（船舶数、漁法等）の情報を航行前に
入手し、漁船と遭遇する虞の有無を把握しておくことは、見張りの態勢や漁船と遭遇した際の避航
方法を事前に検討しておくことができるため、漁船の早期発見や漁船の接近を認めた場合の避航
の要否の迅速な判断及び適切な操船に役立ち、また、漁船側においても、航行又は操業する海域
における事故発生状況や商船の航路に係る情報を入手することは、商船と同様、衝突事故の防止
に資するものと考えられる。

ＡＩＳ（簡易ＡＩＳを含む。）は、雨等の影響が小さく、レーダーによる小型船の探知距離と比較して遜
色ない距離（４.５Ｍ程度以遠）から船舶間で船位等の情報を送受信する機能を有している。

このため、ＡＩＳ（簡易ＡＩＳを含む。）が漁船に普及することにより、商船側においては、早期、かつ、
安定的に漁船の船位等の操船に有用な情報を入手でき、漁船の動静観測に必要な距離的、時間
的余裕を確保することが可能となり、また、レーダー情報には含まれない船種、船名といった情報も
得られることから、周囲に他の漁船がいる可能性や漁船特有の操業形態（網を引く等）の予測にも
役立ち、衝突事故の防止に大きく寄与するものと考えられる。



（１） 国土交通大臣及び水産庁長官への意見 ＜報告書5.1.1＞

運輸安全委員会は、平成２５年１０月２５日、洋上における商船と漁船との衝突事故を防止するため、
国土交通大臣及び水産庁長官に対し、運輸安全委員会設置法第２８条に基づき、意見（以下、概要）
を述べた。

【本年６月の類似衝突事故のレーダー画面】
（雨の影響で、漁船の船影は見えず）

① 国土交通大臣及び水産庁長官は、外洋を航行等する漁船の所有者等に対し、船舶自動

識別装置（ＡＩＳ）の衝突防止のための有用性の周知等ＡＩＳ早期普及のための施策の検
討を行うこと

② 国土交通大臣は、海運事業者に対し、航行する海域の漁船の操業状況についての情報
を、また、水産庁長官は、漁船の所有者等に対し、事故発生状況等の情報を、運輸安全
委員会の船舶事故ハザードマップ等から入手し、活用するように指導すること

（２） 国土交通省及び水産庁により講ぜられた措置＜報告書5.1.2＞
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① 国土交通省、水産庁、海上保安庁及び総務省が参加する「漁船へのＡＩＳ普及に関する

関係省庁検討会」が設置され、ＡＩＳの漁船への普及促進策等について検討
② 国土交通省及び水産庁は、関係団体等に対し、指導通達を発出
③ 水産庁は、ＡＩＳの搭載に係る費用について実質無利子の融資制度を導入【平成２６年４月】
等

その他、漁船保険中央会は、ＡＩＳ搭載漁船への漁船保険料の助成措置を導入予定

【以下、報告書に記述なし（報告書の作成時未確定）】

Ⅴ 再発防止策（事故後に講ぜられた措置）



再発防止策 ＡＩＳ（機能等） 【別添①】

（１） ＡＩＳ（船舶自動識別装置）は、船舶に搭載して、船舶間で、船位、速力、針路、船種、船名等の情報を
送受信する装置（低出力の機種（簡易AIS）でも情報到達距離は約４．５海里（約８.３ｋｍ）以上）

（２） ＡＩＳと簡易ＡＩＳ
① ＡＩＳ： 国際条約、船舶安全法等により、一部船舶（外航旅客船、３００トン以上の外航船、５００トン

以上の内航船）に搭載及び使用が強制化
② 簡易ＡＩＳ： 任意で搭載・使用（小出力。無線技術者資格が不要）

ＡＩＳは、レーダーで捉えられない船の映像でも、
レーダー画面に表示（△：ＡＩＳ情報）可能。

（３） ＡＩＳの衝突防止についての有用性

ＡＩＳは、レーダーに比べて、悪天候に強く、
相手船の大きさ等に左右されない。

ＡＩＳ情報をレーダー画面
に重畳ささせた例

ＡＩＳのイメージ

雨の影響で、漁船が確認できない
レーダー画面の例

船位
速力
針路
船名
船種


