




別紙１ 
                             国 自 安 第 １ ２ ３ 号 

                             国 自 整 第 １ ７ ９ 号 

                             平成２８年９月２９日 

 

 

 公益社団法人全日本トラック協会会長 殿 

 

 

                     国土交通省自動車局 

安全政策課長 

 

 

 

 

                           整 備 課 長 

 

 

冷蔵冷凍車の冷凍機の電気配線の安全確保について 

 

 

 平成２７年７月３１日、北海道苫小牧市苫小牧港沖４５海里付近で発生した旅客フェ

リーさんふらわあ だいせつ火災事故については、運輸安全委員会において調査が進め

られ、本日、「旅客フェリーさんふらわあ だいせつ火災事故に係る船舶事故調査につ

いて（経過報告）」が公表されたところです。 

 同報告中６．１（３）にあるとおり、本件冷凍機の内部において、モータの配線（３

線）に、１つの配線の一部に短絡している痕跡が、また、その付近には切断した後に撚

って結線された箇所及び１つの配線に断線している箇所が認められています。 

 当該火災事故については、出火元の特定及び出火原因の究明には未だ至っておらず同

委員会による調査が続けられるところであり、また、このモータの配線の結線方法等と

出火との因果関係も不明ではありますが、冷凍機を取り扱う専門業者においてはこのよ

うな撚った配線は一般的にはなされていないことから、冷蔵冷凍車の冷凍機からの出火

防止に万全を期すため、下記のとおり、冷蔵冷凍車の冷凍機の電気系統の安全確保に努

めて頂きますよう、傘下会員への周知方お願いいたします。 

 

記 

 

１．保有する冷蔵冷凍車の冷凍機について、適切な結線方法により配線されていること

を点検すること。点検の結果、適切な結線方法により配線されていないことが確認さ

れた場合は、専門業者に依頼する等して適切に配線すること。 

 

２．冷凍機メーカーが推奨する点検（日常、定期、一定距離毎など）を、必要に応じ専

門業者に依頼する等して適切に実施すること。 

 

３．冷凍機に関する電気配線の補修等を行う際には、専門業者に依頼する等して、適切

な施工を確保すること。 



 
別紙２ 

                           国自安第１２３号の２ 

                           国自整第１７９号の２ 

  平成２８年９月２９日 

 

 

 

 一般社団法人日本自動車整備振興会連合会会長 殿 

 

 

 

                    国土交通省自動車局 

安全政策課長 

 

 

 

 

                          整 備 課 長 

 

 

冷蔵冷凍車の冷凍機の電気配線の安全確保について 

 

 

 平成２７年７月３１日、北海道苫小牧市苫小牧港沖４５海里付近で発生した旅客フ

ェリーさんふらわあ だいせつ火災事故については、運輸安全委員会において調査が

進められ、本日、「旅客フェリーさんふらわあ だいせつ火災事故に係る船舶事故調

査について（経過報告）」が公表されたところです。 

 同報告中６．１（３）にあるとおり、本件冷凍機の内部において、モータの配線（３

線）に、１つの配線の一部に短絡している痕跡が、また、その付近には切断した後に

撚って結線された箇所及び１つの配線に断線している箇所が認められています。 

 当該火災事故については、出火元の特定及び出火原因の究明には未だ至っておらず

同委員会による調査が続けられるところであり、また、このモータの配線の結線方法

等と出火との因果関係も不明ではありますが、冷凍機を取り扱う専門業者においては

このような撚った配線は一般的にはなされていないことから、冷蔵冷凍車の冷凍機か

らの出火防止に万全を期すため、下記のとおり、冷蔵冷凍車の冷凍機の電気系統の安

全確保に努めて頂きますよう、傘下会員への周知方お願いいたします。 

 

記 

 

１．冷凍機を点検した際に、適切な結線方法により配線されていないことが確認され

た場合は、専門業者に依頼する等して適切に配線すること。 

 

２．冷凍機に関する電気配線の補修等を行う際には、専門業者に依頼する等して、適

切な施工を確保すること。 
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船舶事故調査の経過報告について 
 

平成２８年９月２９日 

運輸安全委員会 

 

平成２７年７月３１日、北海道苫小牧市苫小牧港南方沖４５海里付近で発

生した旅客フェリーさんふらわあ だいせつ火災事故について、当委員会に

おいては、事故発生以来、鋭意調査を進めてきたところである。 

これまでに事実調査についてはほぼ終了しているが、更に調査及び分析を

進めるとともに、原因関係者からの意見聴取を実施することとなるため、最

終的に報告書を取りまとめるまでには、なお時間を要すると見込まれる。 

しかしながら、同種の事故の発生を防止する観点から、本事故の概要、本

事故調査の経過及び現時点で確認された事実情報を報告し、公表することと

した。 

なお、本経過報告の内容については、今後、更に新しい情報や状況が判明

した場合、変更することがあり得る。 
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旅客フェリーさんふらわあ だいせつ火災事故に係る 

船舶事故調査について（経過報告） 

 

１ 船舶事故の概要 

旅客フェリーさんふらわあ だいせつ（以下「本船」という。）は、船長ほ

か２２人が乗り組み、旅客７１人を乗せ、車両等１６０台を積載して茨城県

大洗町大洗港を出港し、北海道苫小牧市苫小牧港に向けて北進中、苫小牧港

南方沖４５海里付近において、平成２７年７月３１日１７時１０分ごろ第２

甲板で火災が発生した。 

 本船は、乗組員が消火作業を行ったものの延焼し、船長が１８時３５分ご

ろ総員退船を命じ、来援した旅客フェリー等により、旅客全員及び二等航海

士を除く乗組員が救助された。 

二等航海士は、行方不明となり、８月３日１１時０１分ごろ第２甲板で発

見され、死亡が確認された。 

本船は、その後、函館港にえい
．．

航され、炭酸ガス（二酸化炭素）注入によ

る消火作業が行われて８月１０日１４時５３分ごろ鎮火が確認された。 

本船は、第２～４甲板の右舷中央部の甲板、外板等に焼損及び曲損を、第

２及び第３甲板に積載されていた車両等に焼損をそれぞれ生じた。 

 

 

 本船の側面図（救命設備等の位置） 

 

２ 船舶の主要目 

船 舶 番 号  １３６４３２ 

船 籍 港  茨城県大洗町 

船 舶 所 有 者  津軽海峡フェリー株式会社 

船 舶 借 入 人  商船三井フェリー株式会社（以下「Ａ社」という。） 

総 ト ン 数  １１,４０１トン 
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Ｌ × Ｂ × Ｄ  １９０.００ｍ×２６.４０ｍ×９.９０ｍ 

船    質  鋼 

機    関  ディーゼル機関２基 

出    力  １４,５８０kＷ／基 合計２９,１６０kＷ 

推 進 器  ４翼可変ピッチプロペラ２個 

進 水 年 月 日  平成１３年３月１４日 

最大搭載人員  旅客１５４人、船員２６人、計１８０人 

 

３ 人の死傷、船舶等の損傷 

３.１ 人の死傷 

二等航海士が一酸化炭素中毒により死亡した。 

 

３.２ 船舶の損傷 

(1) 第２甲板右舷中央部の甲板、外板等に焼損及び曲損を生じた。（写

真１参照） 

 

写真１ 第２甲板右舷中央部の損傷状況 
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 (2) 第３甲板右舷中央部の甲板、外板等に焼損及び曲損を生じた。（写真

２参照） 

 

写真２ 第３甲板右舷中央部の損傷状況 

 

   (3) 第４甲板右舷中央部の甲板等に焼損及び曲損を生じた。（写真３参

照） 

 

写真３ 第４甲板右舷中央部の損傷状況 
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３.３ 貨物の損傷 

(1) 第２甲板右舷中央部に積載されていた車両７０台のうち１２台に

焼損を生じた。（写真４参照） 

 

写真４ 第２甲板右舷中央部に積載されていた車両の損傷状況 

 

(2) 第３甲板右舷中央部に積載されていた車両６６台のうち４台に焼

損を生じた。（写真５参照） 

 

 

 

 

写真５ 第３甲板右舷中央部に積載されていた車両の損傷状況  
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４ 船舶事故調査の概要 

  運輸安全委員会は、平成２７年７月３１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、１１月６日、１人の船舶事故調査

官をそれぞれ指名した。  
本事故の調査には、２人の地方事故調査官（函館事務所）が加わった。 
また、１０月１６日、委員庄司邦昭を現場に派遣して調査を行い、１２

月３日、出火元の特定及び出火原因究明に関する調査のため、科学警察研

究所法科学第二部火災研究室長渡邉憲道を専門委員に任命した。  
現時点までの主な調査事項は、次のとおりである。 

(1) 現場調査 

(2) 関係者からの口述聴取及び回答書受領 

(3) 検証実験 

 

５ 今後の調査・解析 

 出火元の特定及び出火原因の究明 

 

６ これまでの調査により確認された事実情報 

６.１ 出火に関する事実情報 

現場調査及び本船の乗組員の口述によれば、次のとおりであった。 

(1) 火災探知装置による警報 

本船は、平成２７年７月３１日０１時４５分ごろ大洗港を出港した

後、本事故発生時まで火災探知装置等による警報はなかった。 

本船は、１７時１０分ごろ船橋で火災探知装置（煙感知式）が予備

警報を発した後、１７時１３分ごろ警報を発した。感知した場所は、

いずれも第２甲板の右舷中央部であった。 

(2) 乗組員による目撃情報等 

本船は、大洗港出港後、乗組員が、出港直後、０５時００分ごろ、

１０時３０分ごろ及び１５時４５分ごろに船内巡視を４回行い、本事

故発生前まで車両甲板等に異常は見られなかった。 

本事故当時、消火作業に当たった本船の乗組員は、‘第２甲板の右

舷中央部に積載されていたトラック’（以下「本件車両」という。）の

冷凍ユニット（以下「冷凍機」といい、本件車両に搭載されていた冷

凍ユニットを「本件冷凍機」という。）のフロントパネルのスリット

から火と煙が出て、本件冷凍機内が燃えているような状況を目撃した。 
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(3)  本件冷凍機等の状況 

本件冷凍機は、本件車両の右側中央下部に搭載されており、フロン

トパネルを開けたところ、全体的に激しく焼損しているのが確認でき

た。 

本事故後、本件冷凍機の内部を確認したところ、モータの配線（３

線）には、１つの配線の一部に短絡している痕跡が、また、その付近

には切断した後に撚
よ

って結線された箇所（写真６の①～③）及び１つ

の配線に断線している箇所が認められた。（写真６参照） 

    

    

 

本件冷凍機は、本件車両のエンジンを停止した後に本船からの電源

の供給により、モータを運転することができるものであった。 

同型の冷凍機のモータは、配線の短絡、断線等により過電流が生じ

た場合、過電流継電器が作動して電源の供給が遮断される構造となっ

ていた。また、モータの周辺には、配線又は配管を覆うように断熱材、

干渉防止材等の可燃物があった。（写真７参照）  

写真６ 本件冷凍機の状況  
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(4) 本船の電源設備の状況 

本船は、積載した車両の冷凍機へ電源を供給するための冷凍コンテ

ナ用レセプタクルボックス（以下「電源ボックス」という。）及び電

源ボックスと冷凍機を接続するための保冷車用プラグ（ケーブルを含

む。以下「電源コード」という。）を車両甲板に備えていた。 

本船は、航海中、電源ボックスからの電源の供給によって各車両の

冷凍機を運転させるようにしていた。 

各電源ボックスには、漏電遮断器が備えられており、漏電、過電流

又は短絡が生じた場合、船橋に漏電警報が発せられ、電源の供給が遮

断される構造となっていた。 

本件冷凍機に電源を供給していた電源ボックス及び電源コードの

焼損状況を確認したところ、配線に短絡等の痕跡は見られなかった。 

 

  は、断熱材及び干渉防止材  
は、モータの配線（撚って結線  

された箇所付近）  

モータ  

写真７ 同型の冷凍機の状況  
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６.２ 消火に関する事実情報 

現場調査、本船の乗組員の口述及びＡ社の回答書によれば、次のとおりで

あった。 

(1) 持運び式粉末消火器による消火作業の状況 

    本船は、乗組員が、１７時１３分ごろから、‘本件車両の前方に積載

された車両間の空所’（以下「本件空所」という。）に持運び式粉末消

火器（以下「消火器」という。）を集め、本件車両の右側前部から本件

冷凍機に近づいて約１６本を放射したが、近接して積載された車両等

の間隔により、複数人が同時に放射することができなかった。 

本船は、乗組員が、本件冷凍機付近に向けて消火器を放射したもの

の、消火することができなかった。 

(2) 消火ホースによる消火作業の状況 

     本船は、乗組員が、消火ホースを展張し、１７時２７分ごろから、

本件車両の前方から消火ホース２条で射水したが、近接して積載され

た車両間を迂
う

回して消火ホースを伸ばしたので、消火ホースが火元付

近まで届かず、火元付近に近づいて射水することができなかった。ま

た、消火ホースは連結して延長できるものであったが、火の回りが早

かったので、射水の継続を優先して消火ホースを延長しなかった。 

(3) 固定式加圧水噴霧装置の作動状況 

    本船は、乗組員が、１７時３０分ごろ固定式加圧水噴霧装置（以下

「スプリンクラー」という。）を作動させたが、ポンプ容量を超える噴

霧区画を指定したので、噴霧区画の変更及び吐出圧力の調整に時間を

要し、黒煙の充満によって第２甲板天井部分の視認が困難な状況下、

１７時４３分ごろスプリンクラーから水が噴霧されているのを確認

した。 

 

６.３ 総員退船に関する事実情報 

 現場調査、本船の乗組員及び旅客の口述並びにＡ社の回答書によれば、 

次のとおりであった。 

船長は、中央部の通風筒から出ていた黒煙が船首部の通風筒からも排出

される状況となり、煙が船首付近まで回っていて火災が拡大していると判

断し、また、日没時刻も勘案して総員退船を決断し、１８時１３分ごろ乗組

員に総員退船の準備を行うよう指示した。 
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本船は、乗組員が、総員退船の準備に取り掛かったが、中央部の通風筒か

ら排出される黒煙により、通風筒の近くに備えられていた救助艇を降下さ

せることができなかった。 

本船は、乗組員が、両舷にある自動膨 脹
ぼうちょう

式乗込装置（以下「シュータ」

という。）及び膨脹式救命いかだ（以下「救命いかだ」という。）を投下した

が、錆及び塗料の固着により、シュータの投下用ウインチのハンドルが適切

に差し込めず、ハンドルが甲板に接触して回転させるのに手間取り、また、

救命いかだが架台から落下せず、手動で投下したものがあった。 

本船は、シュータと救命いかだとの設置の間隔が近かったので、乗組員

が、救命いかだを投下した際、救命いかだがシュータのプラットフォーム上

に落下したものがあった。（写真８、写真９参照） 

     

本船は、乗組員が、１７時４４分ごろ旅客７１人を第４甲板の案内所前に

集合させて点呼を取り、１７時５５分ごろ救命胴衣を着用させて風上であ

る第４甲板の左舷側に誘導した後、１８時３５分ごろ船長の総員退船の発

令により、プラットフォームで旅客の降下及び救命いかだへの移乗を支援

する目的で、乗組員数人が先に降下した後、左舷側のシュータで子供連れの

旅客から降下を開始し、順次救命いかだに移乗させた。また、右舷側の  

シュータからの降下も開始し、順次救命いかだに移乗させた。（写真１０～

写真１３参照） 

写真８（下） 第４甲板左舷側の救命設備の状況  
 （旅客提供 船首側より撮影）  

写真９（右） 総員退船時の状況  
（旅客提供 左舷側を撮影）  
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旅客７１人並びに船長及び二等航海士を除く乗組員２１人は、１９時２５

分ごろ退船が完了し、来援した旅客フェリー、貨物船及び巡視艇に救助され

た。また、船長は、二等航海士の安否の確認の目的で本船に残っていたが、

海上保安官の説得により、２１時１３分ごろ退船し、巡視艇に救助された。

なお、救助の内訳は次のとおりであった。 

 

救助した船舶 旅 客 乗組員 

旅客フェリーシルバークィーン ３１人 ８人 

旅客フェリーすずらん ２１人 １２人 

貨物船北王丸 １人   － 

巡視艇 １８人 ２人 

 

 

 

写真１０ 点呼の状況  
（監視カメラの映像より）  

写真１１ 救命胴衣着用の状況  
（監視カメラの映像より）  

写真１２ 誘導後の左舷側の状況  
（旅客提供 船首方を撮影）  

写真１３ 総員退船の状況  
（旅客提供 左舷側を撮影）  
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６.４ 教育、訓練等に関する事実情報 

 本船の乗組員及びＡ社の担当者の口述並びにＡ社の回答書によれば、次

のとおりであった。 

Ａ社は、安全管理規程及び安全管理マニュアルに基づき、乗組員に対する

教育及び訓練を行っていた。 

船長は、乗組員に対し、毎月、消火設備及び救命設備の使用方法について

の教育を行っていた。 

Ａ社は、平成２６年９月に車両甲板における車両火災を想定した訓練を

行っていたが、近接して積載された車両等の間隔を想定して消火ホースの

展張を行う等の訓練は行っていなかった。 

本船は、スプリンクラーの作動確認を年１回の入渠
きょ

時に行っていた。 

Ａ社は、乗組員に対し、不定期で消火器の放射を行う訓練及び消火ホー 

スで射水を行う訓練を行っていた。 

Ａ社は、外部機関における消火実習を含む船舶火災に関する訓練を乗組

員に受講させていたが、本船の乗組員の一部には、受講できていない者がい

た。 

 

６.５ その他の事実情報 

 現場調査、Ａ社の担当者の口述及びＡ社の回答書によれば、次のとおりで

あった。 

  第３甲板の右舷中央部に積載されていたシャーシ内の一部には、引火性

高圧ガスが含まれている小型のガスボンベが、段ボールケースに入った状

態で約１,０５０本積載されていた。なお、同シャーシの本船への積載は、

荷送人からＡ社に対して雑貨として申告されていた。 

本事故後の現場調査時、同ボンベが破裂した状態で第３甲板に多数散乱

していた。 

海上保安庁の特殊救難隊によれば、本船での二等航海士の捜索活動が行

われた８月１日～３日までの間、第３甲板は、一酸化炭素ガスの存在が認め

られたので、同甲板に立ち入ることができなかった。 

 

６.６ 気象及び海象に関する事実情報 

 本船の乗組員及び旅客フェリーの乗組員の口述によれば、次のとおりで

あった。 

 本事故当時の天気は晴れ、視界が良好、風速約８～１０m/s の南の風が吹

き、波高は約１.０～１.５ｍで、気温は約２６.０℃であった。また、本事
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故発生場所付近の日没時刻は１８時５４分ごろであった。 

 

７ 必要と考えられる対策等 

７.１ 同種事故の被害の軽減 

Ａ社は、乗組員に対し、車両が積載された状態における車両甲板で発生し

た火災を想定して消火設備の具体的な使用方法を検討し、教育及び訓練を

強化することが望ましい。 

また、本船は、シュータ及び救命いかだを円滑に投下することができるよ

う、整備及び点検を強化することが望ましい。 

 

７.２ その他判明した安全に関する事項 

(1) 旅客フェリーの船舶管理会社は、救命いかだを投下した際、膨脹し

たシュータのプラットフォーム上に救命いかだが落下することがな

いよう、シュータと救命いかだの設置の間隔について、メーカーが推

奨する間隔を設けるよう検討することが望ましい。 

(2) 荷送人は、危険物を船舶により運送する場合は、危険物船舶運送及

び貯蔵規則（昭和３２年運輸省令第３０号）に基づき、危険物の品名、

個数、質量などを記載した危険物明細書を船長又は船舶所有者に提出

すること。 

 

※ 本船の事故発生経過概略図については付図１、本船の大洗港出港から本

事故発生、旅客の救助及び鎮火に至るまでの経過（概要）については付表

１、本事故当時の主な消防設備（概要）については付表２のとおりである。 
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付表１ 本船の大洗港出港から本事故発生、旅客の救
助及び鎮火に至るまでの経過（概要） 

 

 本船の乗組員、Ａ社の担当者、旅客及び旅客フェリーの乗組員の口述並び

にＡ社の回答書によれば、次のとおりであった。なお、今後、更に新しい情

報や状況が判明した場合、変更することがあり得る。 

 

７月３１日 

時 刻 経 過 

01:45 ごろ 本船は、船長ほか２２人が乗り組み、旅客７１人を乗せ、 

車両等１６０台を積載し、北海道苫小牧港に向けて茨城県大

洗港を出港した。 

 本船は、乗組員が、出港直後、０５時００分ごろ、１０時 

３０分ごろ及び１５時４５分ごろに船内巡視を４回行い、車

両甲板等に異常は見られなかった。 

17:10 ごろ 本船は、一等航海士（以下「一航士」という。）及び甲板部

員１人が船橋当直中、火災探知装置の予備警報が作動した。 

 一航士は、火災探知装置の予備警報の発生場所が第２甲板

であることを確認し、甲板部員１人を確認に向かわせ、船内

電話で乗組員食堂に居る船長等に報告するとともに、三等航

海士Ａ（以下「三航士Ａ」という。）にも確認に向かうよう指

示した。 

17:13 ごろ 火災探知装置の予備警報が警報に変わり、一航士は、再度

乗組員食堂に連絡して船長等に報告した。 

 甲板部員１人は、第２甲板の右舷中央部で、本件冷凍機付

近が明るくなっている状況を目撃して火災だと思い、トラン

シーバで船橋に火災発生を報告した後、消火器を集めるとと

もに、消火ホースを展張した。 

本船は、船長及び三等航海士Ｂが船橋に、二等航海士（以下

「二航士」という。）及び甲板部員６人が第２甲板に、機関部

員５人が機関室にそれぞれ向かい、事務部員４人は案内所で

待機した。 

三航士Ａは、本件冷凍機のフロントパネルのスリットから
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火が出ているのを目撃し、本件車両の右側前部から本件冷凍

機に向けて消火器１本を放射した後、船長の補佐を行うため

昇橋した。 

甲板部員１人は、本件冷凍機のフロントパネルのスリット

から火と黒煙が出ているのを目撃し、本件車両の右側前部か

ら本件冷凍機に向けて消火器約３本を放射した。 

一航士は、昇橋した船長に状況を報告した後、第２甲板に

向かい、同甲板が煙で充満してきている状況を確認し、視界

及び呼吸を確保して消火作業を行うため、トランシーバで船

橋に通風機を排気で運転するよう要請した。 

甲板部員１人は、消火器を持って本件車両の後方に向かっ

たが、黒煙により車両間に入ることができず、本件車両の右

側後部付近から本件冷凍機付近に向けて消火器を１本放射し

た。 

機関長は、機関部員に機関室の消火器を第２甲板に持って

行くよう指示した。 

一航士及び甲板部員３人は、順次、本件空所に集められた

消火器を持ち、本件車両の右側前部から本件冷凍機に向けて

消火器約１２本を放射した。 

甲板部員は、本件空所付近で、二航士を認め、また、一航士

は、本件空所付近で、二航士から本件車両の後方からも消火

しないといけない旨の言葉を聞いた。 

17:27 ごろ 一航士は、消火ホースで射水を行うので、漏電による被害

を防止するため、第２甲板右舷中央部の電源ボックスへの電

源の供給を断とさせた後、本件車両の前方から消火ホース２

条による射水を開始させた。 

 甲板部員は、本件車両の右側の火元付近まで約６ｍ及び左

側の火元付近まで約１５ｍの位置から、それぞれ消火ホース

による射水を行ったが、火勢が増して本件車両の荷台及び隣

の車両にも延焼したのを認めた。 

甲板部員１人は、一航士からトランシーバの通信状態が悪

いので、船橋との中継を行うよう指示され、右舷中央部の階

段を上がった所で中継を行った。 
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甲板部員２人は、第３甲板に上がり、同甲板の右舷中央部

を冷却するため、消火ホースを展張して甲板上に射水を行っ

た際、同甲板にも黒煙が入ってきている状況及び射水した海

水が蒸発する状況を認めた。 

17:30 ごろ  一航士は、消火器による放射及び消火ホースによる射水で

は消火が困難と判断し、車両甲板全ての電源ボックスへの電

源の供給を断とさせた後、トランシーバで船橋にスプリンク

ラーの作動を要請した。 

  船長は、三航士Ａに指示し、スプリンクラー制御盤を操作

させ、第２甲板中央部の２区画分を作動させた後、一時的に

同甲板全ての区画を、その後、同甲板中央部から船尾部まで

の５区画分を作動させた。 

一航士は、黒煙の充満によって第２甲板天井部分の視認が

困難となり、スプリンクラーからの噴霧が確認できない旨を

船橋に連絡し、甲板部員１人にバルブ等の確認に向かうよう

指示した。 

甲板部員１人は、一航士の指示により、機関室及び火災制

御室に向かい、機関長及び一等機関士と共にポンプの駆動状

況及び吐出圧力のバルブの開放状況を確認した。 

17:32 ごろ  本船は、Ａ社に火災発生の連絡を行った。 

17:38 ごろ  本船は、第一管区海上保安本部に火災発生の通報を行った。 

17:43 ごろ  一航士は、黒煙が充満する中、スプリンクラーから水が噴

霧されているのを確認した。 

17:44 ごろ  事務部員は、船長の指示により、火災が発生し、緊急事態

である旨を船内放送し、旅客を案内所前に集合させて点呼を

取った。 

  第２甲板では、照明が切れて真っ暗となり、蛍光灯のカバ

ーが溶けて落下し、また、断続的に破裂音や小爆発音が鳴る

中、一航士及び甲板部員が、スプリンクラーによる噴霧と並

行して消火ホースによる射水を続けたが、火勢は増していっ

た。 

 第４甲板に居た旅客の一部は、下方からの断続的な破裂音

や小爆発音を聞いた。 
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17:55 ごろ  事務部員は、船長の指示により、旅客に救命胴衣を着用さ

せた後、風上である左舷側に旅客を誘導した。なお、旅客が

救命胴衣を着用する際、船員と思われる旅客がおり、救命胴

衣着用の手助けをしてくれた。 

17:59 ごろ  機関長は、船長の指示により、主機の運転を停止し、また、

黒煙が機関室内に入る状況となり、機関室にとどまるのが危

険と判断し、主発電機２台を運転状態として機関部員と共に

第４甲板に退避した。 

18:00 ごろ  旅客フェリーシルバークィーン及び貨物船北王丸は、第一

管区海上保安本部からの救助要請を受けた。 

  船長は、一航士から、消火が困難となり、消火作業を行っ

ている乗組員の二次災害のおそれがある旨の報告を受け、第

２甲板から退避するよう指示した。 

一航士は、消火作業を行っていた乗組員を右舷中央部の階

段室に集合させて点呼を取ったところ、二航士及び甲板部員

１人の所在が確認できなかった。 

乗組員は、トランシーバで二航士及び甲板部員１人に呼び

掛けたところ、二航士から船尾側に退避した旨の応答があっ

たが、甲板部員１人からの応答がなかった。また、二航士か

ら、トランシーバで甲板部員１人がいないのかとの確認する

旨の声を聞いた。 

甲板部員２人は、所在が確認できない甲板部員１人の部屋

に向かい、また、船橋からも船内放送で呼び掛けたところ、

在室していたので、トランシーバで所在が確認できた旨の報

告を行った。 

乗組員は、トランシーバで二航士に甲板部員の所在が確認

できた旨の連絡を行ったが、二航士からの応答はなく、やむ

を得ず、一航士及び甲板部員は、第４甲板に退避した。 

18:13 ごろ  船長は、総員退船を決断し、乗組員に総員退船の準備を行

うよう指示した。 

18:15 ごろ  旅客フェリーすずらんは、第一管区海上保安本部からの救

助要請を受けた。 

  乗組員は、二航士から方向が分からなくなった旨の声をト
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ランシーバで聞き、トラックの運転席を確認してトラックの

後方側に避難するよう連絡したが、二航士から応答がなかっ

た。また、船橋からも繰り返し、二航士を呼んだが応答はな

かった。 

本船は、シュータ及び救命いかだを投下した。 

18:22 ごろ  本船は、船橋内の航海計器等の電源を喪失し、持運び式双

方向ＶＨＦ無線電話のみ使用可能な状況であった。 

18:35 ごろ  本船は、総員退船を開始した。 

19:25 ごろ  船長及び二航士を除く乗組員２１人及び旅客７１人の退船

が完了した。 

  貨物船北王丸は、本船の右舷側からの救命いかだ１個を収

容して旅客１人を救助した。 

20:00 ごろ  旅客フェリーシルバークィーンは、本船の左舷側から救助

艇で救命いかだ２個をえい
．．

航した後、旅客３１人及び乗組員

８人の計３９人を救助した。 

20:07 ごろ  旅客フェリーすずらんは、本船の右舷側から救助艇で救命

いかだ２個をえい
．．

航した後、旅客２１人及び乗組員１２人の

計３３人を救助した。 

  巡視艇Ａは、本船の旅客１８人及び乗組員１人を救助した。 

21:13 ごろ  船長は、巡視艇Ｂに移乗して救助された。 

 

８月３日 

時 刻 経 過 

11:01 ごろ 二航士は、本件車両の後方で、海上保安庁の特殊救難隊に

より発見された後、死亡が確認された。 

 

８月１０日 

時 刻 経 過 

14:53 ごろ 本船は、函館港にえい
．．

航された後、炭酸ガス（二酸化炭素）

注入による消火作業が行われて鎮火が確認された。 
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