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Ｉｔｉｓｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄｔｈａｔｔｏｒａｉｓｅｔｈｅａｃcuracyofthepresentcourserecordｗｉｌｌｂｅｍｏｒｅ

ｅｆｆｅｃｔｉｖｅａｓｏｎｅｏｆｔｈｅｄataatSeaActionlnquiry・Ｔｈｅｎ，classifedtherealcircumstance

ofcollisionbetweentwovesselsinthewrittendecisionoftheSeaActionｌｎｑｕｉｒｙａｎｄ

ｄｉｓｃｕｓｓｅｄｔｈｅｖａｌｕｅａｎｄａｃｃｕｒａｃｙｏｆｃｏｕｒｓｅｒecordinordertocontributetotheSeaAction

lnquiry、Followingresultswereobtained、

１）ＩｔｉｓｄｅｓｉｒａｂｌｅｔｏｂｅｏｂｔａｉｎｅｄｔｈｅａｃcuracyofO､５degreeswhenmeasuretheship，ｓ
ｃｏｕｒｓｅｏ

２）Ｉｔｉｓｄｅｓｉｒａｂｌｅｔｈａｔｔｈｅｌｉｍｉｔｏｆｔｈｅtimereadingaccuracyisatseastwithinl5
seconds･Ａｎｄ，ｆｏｒｔｈｅｔｉｍｅｂｅｉｎｇ，ｉｔｉｓｍｏｒｅｅｆｆｅｃｔｉｖｅｉｆｂｅａｂｌｅｔｏｂｅｍｅａｓｕｒｅdwithin5

secondsaccuracy．

１．まえがき

近年船舶用ジャイロ・コンパスの普及には目覚ましいものがあり，大型船舶はもちろん小型船舶，

特に漁船への装備状況は驚くに値する．ジャイロ・コンパスの装備に伴いそのレピータ・コンパ

スを組承込んだコース・レコーダも装備されている．‘

そしてその利用方法には次のようなことが考えられる．［

１）過去あるいは現在の針路の判読一乳…

２）変針時間の判読

３）ジャイロ・コンパスの制定状況の判読％

４）オート・パイロットの調整状況の可否判読

５）保針状況の判読

しかし現販のコース・レコーダは，その機構上から茂在〔1〕によって指摘されているように次の
.↓ｉ1.ざ:．、

欠 点が考えられる.ご…‘,｛》鳥ザ…耐、

１）船舶の小角度の振れの判読が困難であること．…:'一.遇
､．Ｌ‘．.．：‘′い'罰ｉ』

＊鹿児島大学水産学部漁船航海学研究室．＝…‐……～
（LaboratoryofNavigation，FacultyofFisheries，KagoshimaUniversity)．

*＊鹿児島大学水産学部漁船運用学研究室．

（LaboratoryofSeamanship，FacultyofFisheries，KagoshimaUniversity〕．
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２）短時間（分あるいは秒単位）における刻々の船首方位の判読が困難であること．

そこで筆者等はそれらの欠点を除去することによりコース・レコーダの利用価値が一層高まるも
のと考えた．

例えば，針路，変針時間，保針状況等が更に精確に判読可能となれば，船舶間の衝突に至るまで

の運航状況の実態をより明確にする有力な手がかりの一つとなり得る．そのことから海難の原因の

追究，すなわち，海難審判の有効な資料の一つになるものと考え本研究を行った．

コース・レコーダの記録の精度は，その記録を如何なる目的のために使用するかによって定ま

る．筆者等は第一の段階として，海難審判に充分資することができる記録の精度を要求した．その

ためにまず海難審判庁裁決録を調査し，船舶間の衝突の実態を把握すると同時にその審判におい

６０

誰
２０

１０

ＡＢＣＤＥＦＧＨＩＪＫＬＭＮＯｐＱ

Ｆｉｇ，１．Ｔｈｅｃａｕｓｅｏｆｃｏｌｌｉｓｉｏｎ－Ｉ

Ａ：InfringementofRulel9ofRegulationforpreventingcollisionsatsea．
Ｂ：InfringementofRulel6．

Ｃ：InfringementofRule29．

Ｄ：InfringementofRule25．

Ｅ：InfringementoftheLights．

Ｆ：InfringementofHarborregulation．
Ｇ：InfringementofRulｅ２４．
Ｈ：ＩｎｆｒｉｎｇｅｍｅｎｔｏｆＲｕｌｅｌ５･

Ｉ：InfringementofRule21．

Ｊ：InfringementofRulel8．

Ｋ：InfringementofRule26．

Ｌ：InfringementofRegulationsrelatｉｖｅｔｏｔｈｅａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎｏｆｈａｒｂｏｒｒｅｇu-
lation．

Ｍ：Infringementofthespecificwaterregulation．

Ｎ：InfringementofRegulationfortheｃｏｎｔｒｏｌｏｎｔｈｅwaterofTokyoMe-
tropolis．

Ｏ：InfringementofRule28・

Ｐ：InfringementofRule27．
Ｑ：InfringementofRule22．
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て，両船のとった過去の行動がどの程度の精確さで論じられているか，すなわち，海上衝突予防法

でいう衝突回避措置をとってから衝突に至るまで，刻々の船首方位の変化（時間・角度）がどのよ

うに論じられているかを知る必要がある．

長沢〔2〕〔3〕は衝突の実態について調査．報告したが，筆者等はコース．レコーダと海難審判の

関係という観点にたち，長沢が調査した以降の海難審判庁裁決録により衝突の原因ならびに，船舶

が航行中，相手船を初めて認めてから衝突の回避措置をとるまでの時間，回避措置をとってから衝

突をするまでの時間，回避措置の種類及び裁決録に述べられている時刻の表現，時間の表現等を調

べ，これに加えて船舶操縦性能等との関連から，海難審判に資するためのコース・レコーダ記録の

精度について検討したのでここに報告する．

１０１

５０

韮
１０

ＡＢＣＤＥＦＧＨＩＪＫＬＭＮＯＰＱ

Ｆｉｇ．２．Ｔｈｅｃａｕｓｅｏｆｃｏｌｌｉｓｉｏｎ－ＩＩ

Ａ：Neglecttokeepaproperlook-out．

Ｂ：NonPinterferenceforthesubordinatesortheincompetent．
Ｃ：Carelessoperatiion．

Ｄ：Ｉｎｓｕｆｆｉｃｉｅｎｃｙｏｆｔｈｅｇｕｉｄａｎｃｅａｎｄｔheoversighttothesubordinates．
Ｅ：Unreasonableoperation．

Ｆ：ViolationoftheofIicialduty．

Ｇ：Carelessagainsttheweatherandhydrographiccondition．

Ｈ：ＩnfringementoftheShippingOfEcer，ｓＬａｗ・

Ｉ：Ｐｏｏｒｅｑｕｉｐｍｅｎｔｏｆｔｈｅｎａｕｔｉｃａｌｉｎｓｔrument，etc．
』：Neglectoftheinspection．

Ｋ：Neglectofthecooperation．

Ｌ：Handlingwithnotcareoftheenigne．
Ｍ：Ｈａｎｄｌｉｎｇｗｉｔｈｎｏｔｃａｒｅｏｆｔｈｅｎａｕｔｉｃalinstrument、

Ｎ：InfringementoftheSeamen，ｓＬａｗ．

Ｏ：Mistakeofcourseselection･

Ｐ：Neglectoftheemergencyaction．
Ｑ：Ｔｈｅothers．
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意２%衝突の実態の解析“
'二．、－．．．．，．，．‘．．．ｆ･･‘寺:鰹；言牒“辛;j）〆汽１.メ字、､二’１亨一1,＝〉‘・

資料は昭禾ﾛ41年，４２年（１月～９月）度海難審判庁裁決録〔4〕～〔10〕に掲載された船舶間の衝

表甥腰挙る…
爵２．１衝突の原因
聯船'舶が航行中腔海上衝突予防法にいう見合関係が成立した後，他船の動静に注意を払い充分余裕

鐸る榊に適当な船舶の運用方法で，ためらわずに行われることにより始めて衝突回避可能となる
が,鼠‘これらの条件の欠如あるいはその他種々悪条件が重なり船舶間の衝突事件が発生する．その衝
ｕ・;．‐．．_』蛤

突の原因をFig.１，Fig.２に示す．これらは裁決録中“原因”（結果発生）の項に記載されたもの

を取りあげた．

Fig.１は衝突の原因のうち航法関係規定の違反が衝突の原因となったものをまとめた．これらの

うち船舶の運用・操船に関連するものは，Ａ－海上衝突予防法１９条（横切り船の航法)，Ｂ－海上

衝突予防法１６条（霧中等における航法)，Ｄ－－海上衝突予防法25条（狭い水道における航法)，Ｆ

一港則法関係，Ｇ－海上衝突予防法24条（追い越し船の航法)，’一海上衝突予防法21条（針路及

び速力の保持)，Ｊ一海上衝突予防法18条（行き会い船の航法等)，Ｋ－海上衝突予防法26条（漁

船と接近する場合の航法)，Ｌ一港則法施行規則Ｍ－特定水域航行令，Ｎ－東京都水上取締条例，

Ｐ－海上衝突予防法２７条（切迫した危険を避けるための措置等)，Ｑ－海上衝突予防法22条（船首

方向の横切りの禁止等）である．これらの発生件数は全体の72％を占めている．

これらのうち，特に船首方位が問題となるのはＡ,Ｇ，１，Ｊ，Ｑ等である．Ｆ

Fig.２は衝突の原因のうち，航法関係規定以外のものをまとめた．

ここで船舶の運用に関して船首方位が問題になるのは，Ｃ一不注意運航，Ｅ－無理な運航，Ｋ－

協力動作怠る，あるいは協力動作当を得ず，Ｐ一臨機処置怠る，あるいは臨機処置当を得ず，等で

ある．

２．２衝突『の一因
I’、

↑：

衝突の一因I主''_裁決録の「主文」の項に「本件衝突は～の過失によって発生したが～の過失もそ

の一因である.上のように記載されており，又「理由」の項にも「～の過失もその一因をなすもので

ある.」とある．Fig.３には「理由」の項に衝突の一因として記載されたものをまとめた．

操船，特に船首方位が問題となるのはＡ，Ｂであり，協力動作をとらなかった，協力動作不充

分，臨機処置をとらなかった〆臨機処置当を得ず等が衝突の一因の３６％を占めているのは衝突の原

因と比較した時注目に値する．しかし“一因をなす”ものが船舶相互の衝突の起因にどの程度の比
；'８９，，薄・,..．,雌.．．．‐一・・．．．．１

重を占めていたか裁決録のみからではよくわからない．

２．３初認から衝突回避措置をとるまでの時間

Fig.４は相手船を初認してから衝突回避措置をとるまで約何分の時間を要じたかを示している．

時間０は初認すると同時に衝突の危険を感じなんらかの回避措置をとったことであり，衝突の原因

の項の見張不良と関係づけられる．初認後10分のところに回避措置をとった船が多くなっているの

は供述のあいまいさからくるものと思われる.へ

ただここに表わされたものは全て衝突を起こしたのだから，その時間を衝突回避動作を起こすま

での余裕時間とすることはできないしかし４分以上では衝突件数が低いレベルにあることは注目

に値する．
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２．４衝突回避措置をとってから衝突までの時間

Fig.５は衝突の危険を感じ，後述の衝突回避措置の項で述べる方法で回避措置をとった後衝突す

るまでの時間を示している．

ここに0.2分というのは3.2-1裁決録記載の時刻の表現の項で述べる“分少し前”を意味してお

り，その時間的意味はあいまいである．すなわち回避措置をとってから少し後(15秒より短い時間）

に衝突したということである．

衝突回避措置をとってから衝突するまでの時間は１分までが全体の92％を占め圧倒的に多いそ

してほとんど100％が４分以内である．

1５７

一Ｄ因

ｅ
６０

５０

Iｈ

3８

０．２０．５１２３４６

ＴｉｍｅｉｎＭｉｎｕｔｅｓ

３０

'1０

２０

１０

Ｔａｂｌｅｌは衝突の危険を感じ舵，機関をどのように利用して回避措置をとったかを示している．

機関と舵の併用が回避措置の種類全体の53％を占め，機関の承あるいは操舵の承に比べ圧倒的に

多い

ほとんど同時とは“右舵一杯をとり，機関を全速力後退にかけた，，あるいは“全速力後退をかけ

Ｆｉｇ．５．Ｔｈｅｅｌａｐｓｅｄｔｉｍｅｔｏｇｅｔｔｏｔｈｅｃｏｌｌｉｓionafterhavingtaken
theactiontoavoidcollion．

－ －－

図中の０．２分はFig.５と

２．５初認から衝突に至るまでの時間

Fig.６は相手船を初認した後，衝突に至るまでの時間を示している．

同意である．初認後10分以内に衝突した件数は９０％に達する．

２．６衝突回避措置の類別

Ｔａｂｌｅｌは衝突の危険を感じ舵，機関をどのように利用して回避措；
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右舵一杯をとり”といった場合であり機関操舵併用の中で77％を占める．

機関の方が先とは，機関を減速，増速あるいは停止することにより回避動作をとっていたが，そ

れの承では衝突回避が難かしぐなったと判断し舵をとった場合で，裁決録より具体的には“同時２１

分ごろ疑問信号を行うとともに機関用意を令し，次いで再び疑問信号を鳴らしたけれど，依然相手

船に避航の模様がうかがえないまま近寄るので，同時２２分ごろ相手船との距離が600ｍばかりに

なった時，機関を停止し，同時２３分ごろ衝突の危険を感じて機関全速力後退を命じ，同時２３分半

ごろ右舵一杯にとり，短音一回の針路信号を行ったが及ばず……，,という場合であり，この例は少

なく機関操舵併用の中で４％を占める．

舵の方が先とは，操舵によって避航動作をとっていたが，それだけでは衝突回避が難かしぐなっ

たので機関を増速または減速あるいは停止した場合で，裁決録より実際例としては“同時43分ころ

相手船が左転するのを認めたので短音一回を吹鳴して少し右舵をとり，やがて同船も右転するもの

と思ったが，相手船はそのまま接近し，同時45分少し前相手船が大きく左転して前路至近に迫った

ので，衝突の危険を感じ，右舵一杯をとるとともに機関を停止，続いて全速力後退に令したが及ば

ず……，,という場合であり機関操舵併用の中で１９％を占める．
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操舵の承とは，機関の増速，減速あるいは停止といった処置が全くなかった場合で全体の28％を

占める．

機関．操舵併用の中で“舵の方が先”は操舵に主体をおいて衝突回避を行ったと解釈すれば，操

舵を主体に衝突回避を行ったとする動作は“操舵の承，，の件数と合計し全体の38％に達する．そし

て衝突回避のために何らかのかたちで舵を使用した動作は実に回避措置全体の8'％を占める．

２．７海難審判でのコース･レコーダの記録の必要性

海難審判庁裁決録より，（｡L)衝突の原因，(2)衝突の一因，(8)初認から衝突回避措置をとるまでの時

間，②衝突回避措置をとってから衝突までの時間，(5)衝突回避措置の種類等を調べた．（１），(2)か

らは船舶の航行中の針路の記録を明確にさせておかねばならないことがわかった．すなわち，横切

り船の航法，追い越し船の航法，行き会い船の航法，針路及び速力の保持等に関連した衝突の発生

件数が多いからである．相手船を初認した時まず問題となるのが二船間の関係である．例えば二船

間の関係が“真向かい，，“ほとんど真向かい”“横切り”あるいは‘‘追い越し，，のいずれの状態で

あったかは，法令に定められている限界に近ければ近いほどその判定はむつかしくなり，審判にお

ける受審人あるいは指定海難関係人等の供述の承では判然としない場合が起こり得るからである．

(2)(3)②(5)からは，衝突回避措置は何時，どの地点で，どのような方法でなされたかを明確に記録

させておかなければならないことがわかった．海難審判において明確な記録の必要性は古山〔''〕に

よっても指摘されている．

衝突回避措置をとるまでの船舶の機関使用状況および操舵状況が衝突へつながる大ぎな要因であ

るが，回避措置をとってから衝突に至るまでのそれらの使用状況も大きな要因である．衝突回避の

ための協力動作，臨機処置等が，当を得ていたか，当を得てなかったかという疑問に対しては，回

避措置を‘‘いつ，どこで始めたか，，そしてそれは“如何なるものであったか，'を正確に立証するこ

とにより判定される．衝突回避のための協力動作ならびに臨機処置が当を得なかったことが衝突の

一因の３６％も占めていることから，機関と舵の使用状況が明確に記録されねばならない。又衝突回

避措置として舵を使用した例は回避措置動作全体の8'％を占めている事実からも，コース・レコー

ダにより船首方位を明確に記録する必要がある．

３．海難審判に資するためのコース・レコーダの記録精度の検討

現在海難審判においてコース・レコーダの記録は，（１）船舶が出航してから衝突に至るまでの全般

的な経過状況，(2)その船舶のとった針路，(3)その船舶が回頭した地点とその時間等について関係書

類及び受審人の供述等と合わせて衝突原因究明のための考察資料の一つとなっている．そこで(2)(3)

等の究明がより正確に行われるための記録の精度，すなわち，船首方位の判読精度及び記録紙の紙

送り速度についてそれぞれ考察する．

３．１船首方位判読精度の検討

海難審判裁決録に記載されている方位角の表わし方をＴａｂｌｅ２に示す．

方位角を大別すると次のようである．

１）象限式読度一磁針方位で表わされている．

２）360度式読度一真方位で表わされている．

そして，その角度表現も‘‘度，，と“点”の二種が使用されている．

方位角を分単位まで読承とろうとすれば記録紙の度盛りを大きくしなければならないが，しかし
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Ｔａｂｌｅ２．TheexpressionofthebearingattheSeaAccidentlnquiry．

針 路

針路北北東

ほぼ南微西四分の一西

ほぼ南80度東

83度

171度に転針

転 舵

約４点左転した時

７点ばかり右転した時

20度ばかり右方に転じ

26度ばかり左転

5.左転

衝突角度

ほぼ７点の角度で衝突

１，２点の角度で衝突

約３点の角度で衝突

約55度の角度で衝突

4１

現実問題として，その必要性があるか否かを裁決録中の針路，転舵，衝突角度の各表現について検

討を加えることにする．

３．１－１針路

１）象現式読度

ａ）点画方式．．…・“針路を南東微東二分の一東とし，，のように表現され，一区画は2.48'３/4で

ある．“ほぼ東微南”のように“ほぼ”がついているものとついていないものに分かれ，針路の精

度は約３度であると見てよい

ｂ）度数方式．．…・“針路を南80度東に定針”のように表現され，一区画は１度である．点画方

式同様“ほぼ，，がついているのとついていないものに分かれ，針路の精度は約１度と見てよい

２）３６０度式読度

錨針路を83度に定め”のように表現され，その区画の単位は１度である．１）と同様に“ほぼ”が

ついているものとついていないものに分かれており針路の精度は約１度と見てよい

ここで論議するのは原針路のことであり航跡ではない裁決録において象限式読度を採用してい

るのは当該船舶の多くの操舵コンパスがマグネティック・コンパスであり，３６０度式読度を採用し

ている多くは操舵コンパスがジャィロ・コンパスだからと思われる．

通常船舶が航行中自船の針路を定める時，０．５度の単位で針路を設定することは稀であろう．裁

決録においても読取値は最小１度までであり０．５度あるいはそれ以下の分単位までは読まれていな

い．よってコース・レコーダの記録において針路の読取精度は度単位でよいと言える．

３．１－２転舵

ａ）点画方式……“７点ばかり右転した時，，のように表現され，一区画は11.-15′である．

“約”“ばかり，，“余り，，という言葉がついているものが多い．

ｂ）度数方式･･…．“45度左転した”のように表現され，一区画は１度である．点画方式と同様

“ばかり”等の言葉がついているものが多い

船舶が航行中，他船及び航行の障害となるもの等を避けるためにまず舵及び機関を用いる場合が

多い海上衝突予防法でいう避航船は他船の進路を避けなければならないが，その場合本船の行動

を相手船に充分察知させるため大角度変針がよいとされている．肉眼で判るベアリングの変化は人

それぞれによって経験，環境，生理学上の問題等によって異ってくるが，海上衝突予防法第18条の

“ほとんど真向かい，，の範囲は自船の正船首から左右1/2点（約５度38分）とされることから約

1/4点（約２度４８分）程度の変化がなければ肉眼では認められないと小島〔12〕は述べている．こ

の事実とさらに転舵の記録があいまいなことから裁決録には，針路の場合と比較してあいまいな表

現となって表われたものと考えられる．しかしこれらについても3.1-1で述べたように１度単位の
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読取が可能であればよいと思われる．

３．１－３衝突角度

ａ）点画方式……“ほぼ７点の角度で衝突，，あるいは熊６，７点の角度で衝突，，のように表現

されている．“約，，“ほぼ，，の言葉がついているのが多い．

ｂ）度数方式……“約55度の角度で衝突”のように表現されており“約，，等の言葉がついて
いる．

衝突角度が何度であったかは，衝突時のＡ船とＢ船の船首方位が何度であったかを明白にするこ

とによりその問題は簡単に片付けられる．ただ衝突寸前の船舶は２．５衝突回避措置の類別の項で述

べたとおり，衝突回避のため転舵している場合が多く船首方向は短時間に刻々変化しており，衝突

時の船首方向を正確につかむことは非常に困難である．特にコース・レコーダを装備していない船

舶では当事者の記'億，感覚によっているためなおさら困難となる．Ａ船とＢ船の衝突事件をとり

扱った裁決録の記載は次のようである．“衝突時におけるＡ丸の船首方向についてはＴ受審人に

対する質問調書及び同人の原審判調書中の各供述記載並びに同人の当廷における供述により，……

衝突時におけるＢ丸の船首方向については，Ａ丸の船首方向と衝突角度とにより……，，とある．こ

こでＢ丸の船首方向の決定はＡ丸の船首方向を基準としていることに注目したい．

衝突角度は船首方向の記録精度によるから3.1-1で述べた結果であればよい．

３．１－４船首方位判読精度の検討

以上のことからコース・レコーダの記録紙からの船首方位判読精度は度単位までの精度で読とり

可能であればよいことがわかった．

ただここでもう一つ問題となるのは保針状態の判読である．海難審判でもしばしばその保針状態

が問題とされている．船舶が航行中船舶の操縦性能，外力の影響操舵の巧拙等により大なり小なり

絶えず船首は振れており原針路に対する保針状態もコース・レコーダの記録から判読可能でなけれ

ばならない．保針状態の如何が衝突の原因あるいは要因となることも考えられるからである．

保針状態が問題となった衝突事件について裁決録によれば保針状態は次のように記載されてい

る．“その後同船は紅緑二灯を交互に表示し，ほとんど真向かいの態勢で互いに接近したが……，，

“１時間10浬ばかりの速力で船首を少し左右に振りながら進行した．……，'等のように表現され，

それらの真偽については鑑船首を左右に振りつつ進行した点については，Ｋ受審人に対する質問調

書及びＦ証人の原審審判調書中の各供述記載並びにＫ受審人の当廷における供述により……，,と供

述によっている．又船首の振れ角度については“艦首の振れは最大２度半位で，湾内では１７メート

ル位の風速があっても０．５度位の振れに過ぎない旨の供述……，,とあり，この証言から“保針模様

については検査調書を総合して当時右舷艦尾に強風を受けて進行中であったとはいえ，うねりのな

い湾内のことであるから原針路から２度以上の艦首の振れはないものと認められること……”のご

とく認定されている．海難審判においてより精確な資料が得られればよりくわしく審議がなされて

おり，かつ正確な資料を提出した側の供述に主体を置いて審議がなされていることからも，船首方

位判読についてはより正確なものが望ましいこの保針模様の供述の中では今まで見られなかった

0.5度，あるいは２度半のように１度より小さな区画が取り上げられている．前項までは船首方位

の判読精度を度の精度でよいとしたが，より正確な資料を得るためには０．５度の単位の精度で判読

可能となればその価値も一層高まるものと考える．ただこの時に，ジャイロ・エラー及びコース･

レコーダの機構上の誤差等との関連が問題となるが，これらのことについては今後更に検討したい
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３．２記録紙の紙送り速度の検討

船首方位の記録の精度がいくら向上しても紙送り速度が遅く，分あるいは秒単位における船首方

位の判読が不可能であれば船舶の運動性能からみてその価値は半減する．そこで海難審判において

時刻の精度をどの程度要求しているか裁決録によって調査し，一般的な船舶の運動性能と関連させ

記録紙の紙送り速度について検討する．

３．２－１裁決録記載の時刻の表現

裁決録記載の時刻の表現は，正確な資料不足のためかあいまいである．例えば“何分”“何分す

ぎ,，“何分少し前，，のように表現されている．また，ある時間前を表わすにも“何分僅か前，，“何

分少し前”熊何分前，,のように３種の表現法がみられた．そして僅か前，少し前，前がそれぞれ具

体的に何秒位を指しているのか裁決録のみからでは想像する域を出ないそして時刻“何分”とし

て表現されている“分，，そのものも“分ごろ，,という表現はあるものの絶対的なものでなく誤差を

含んでいることは明白である．しかし相対的な問題として“前'，熊すぎ”がどの位の時間を表わす

のかを論ずるにはそれは問題とされない

分
”分ころ

分

喫ｊ秒 ／ｊ秒

すぎ

分半

分半ころ分 半ころ３ｏ秒

分半

（Ａ） （Ｂ）

Ｆｉｇ．７．ＴｈｅｅｘｐｒｅｓｓｉｏｎｏｆｔｈｅｔｉｍｅａｔｔｈｅＳｅａAccidentlnquiry．

そこでそれらの表現法をFig.７にまとめた．同図Ａにおいて，裁決録に見られた表現で“分僅

か前，，“分半わずか前”は記載回数が少ないことと“分少し前，，あるいは“分半少し前”との関連

から同図より除いた．又“分半前”は調査した裁決録の中に見られなかったが“分前”“分すぎ”

“分半すぎ，，の表現があるため“分半前”も考えられるとして記入した．図からわかるように１分

間を１０種の表現法で分割していることがわかる．１分間は60秒だから１０で除すれば一区画６秒に

相当するため“分少しすぎ，，とは６秒すぎのことであり‘‘分すぎ”とは12秒すぎであるとするのは

大変問題があり，又実際問題として無意味であると考える．しかし‘‘少し前”と“前”あるいは

‘‘少しすぎ”と‘‘すぎ，’はどのくらいの時間差を意味するのかわからないが“分”“半”を基準と

してその前後のｘ秒の精度まで論じられていることは間違いない“分”を中心として“分前，，

し前

分半前）分半す

分半
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“分すぎ”あるいは鮪分半，，を中心として“分半前”“分半すぎ，'が何秒くらいを表わすかが問題
である．

同図Ｂの“分すぎ”は０秒～15秒の間，応分半前”は15秒～30秒の間，“分半すぎ”は３０秒～

45秒の間，“分前”は４５秒～０秒の間，すなわち１５秒の間にそれぞれあると考えられる．そして

同図の“少しすぎ，，“少し前”はそれら15秒より少ない間，例えば10秒あるいは５秒の間にあると

考えられるが，これは感覚の問題であり定義づけがなされていないことからそれを筆者が定めるこ

とは困難である？これら時刻の表現が船首方位の刻々の変化と結びつけられて記載されていないの

で，コース・レコーダの記録からこの時間の精度で船首方位を読むことが必要であると断定できな

い．しかしそれらは海難審判において正確な資料を得ることができなかった結果であって，前記し

たように正確な資料を得ることができれば時刻のとり扱いももっと正確なものになると考える．裁

決録記載の一例として“衝突時刻については……Ｍ指定海難関係人に対する質問調書中41.5との記

載は41分50秒の意である旨の供述……，，とあるが，正確な衝突時刻と衝突角度の関係，そして衝

突角度と船首方位の関係を追求するにあたっては，正確な細分された時間毎に対する船首方位変化

の判読が必要と考える．

３．２－２船舶の操縦性能との関係

船舶の操縦性能の違いによって単位時間における運動速度に違いが生ずる．．蛍位時間に対する運

動速度の大きい船舶の運動を記録するには記録紙の紙送り速度を早くしなければならないし，運動

速度の小さい船舶の運動を記録するには前者より記録紙の紙送り速度を遅くしてもよいそこでコ

ース・レコーダに記録されるのは船首方位の変化であることから旋回性能すなわち旋回圏と時間の

Table３．Therelationbetweentheturningciｒｃｌｅａｎｄｉｔ，srequiredtime．
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関係を明らかにしなければならない

トン数別に分類した概略的な旋回圏と時間の関係をＴａｂｌｅ３に示す．船舶の種類，性能その他

各種条件によって同じトン数でもこれらの数値は当然異ってくる．しかし一般的傾向として小型船
になればなるほどその旋回径も小さくなりそれに要する時間も少なくなると見てよい１００トン級

の一例をみれば０度から１５度まで船首方向が偏するのに約10秒，４５度偏角するのに約15秒そし

て180度偏角するのに約35秒前後の時間を費やしている．そして今後造船技術の発達と船主等の要

望によりサイド・スラスター，アクチプラダーの装備や，より以上に操縦性能を向上せしめるよう

な配慮が払われるであろう．そうすればそれらの回頭に要する時間はもっと短縮される．そのよう

なことから極言すれば１秒ごとに対する船首方位の読取が可能であればよいことになる．しかし船

首方位の変化の記録は平滑的にかつ連続していることからもその必要性は余り認めないしかし少

なくとも運動速度の最も大きい時点において約１点または15度以下の船首方位の変化の読取が可能

でありたいそのためには５秒ごとの船首方位読取可能であることが好ましい

４．むすび

海難審判に資するためのコース°レコーダの記録はこのようにありたいということについて，船

舶間の衝突の実態を念頭におき，海難審判庁裁決録掲載事項と船舶の操縦性能を考慮しながら考察

し次のような結論を得た．

（１）現在海難審判における時間の精度は１５秒より少ない時間で論ぜられていること及び，５００ト

ン級以下の船舶では約５秒ごとに最大１５度前後の船首方位の変化があることから，コース．レコー

ダ記録時間の判読精度は５秒～15秒の精度以内で船首方位を読みとることができるようにしたい．

（２）海難審判における船首方位の精度は１度～約10度の間で論議されている場合が多いが，１度

以下が崎題視される場合もあり得るのでコース・レコーダ記録の船首方位判読精度は０．５度程度で

よい．

しかしこれらの結論にはコース・レコーダ製作上の技術的な問題及び経済的な問題は一切考慮し

なかったので今後これらについても検討しなければならないと思う．
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