
「法執行のための船舶追跡捕捉時における運航安全対策に関する研究」 
報告書 

 

 (1) 法執行のための船舶追跡捕捉時における運航安全対策に関する研究 
海上保安大学校に設置された海上保安シミュレーションセンターにおいて実施した違

法操業船に対する追跡捕捉訓練において、暗礁に乗揚げた巡視船と暗礁に乗揚げなかっ

た巡視船の船橋内の会話を BTM の観点から比較解析し、法執行のための船舶追跡捕捉時

における運航安全対策について検討した。 
(2)  ベトナムコーストガードによる逃走船に対する追跡捕捉訓練 

(1)の研究成果を基に、追跡捕捉時に必要となる BTM の概念に関する講義資料を作成

し、ベトナムコーストガード職員に対する講義を行い、ベトナム海事大学に設置されて

いる操船シミュレータを用いて、海上保安シミュレーションセンターで実施している追

跡捕捉訓練に準じた訓練を実施した。訓練中の船橋内の会話を解析することによって、

ベトナムコーストガード職員の BTM に関する理解度を測るとともに、今後ベトナムコー

ストガード船艇職員に必要と思われる教育訓練について検討した。 
 

次ページ以降に、(1)および(2)の詳細を掲載する。 
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1. はじめに 

海洋秩序を維持する手段として、海上保安庁では法令に基づく船舶の立入検査や警備実

施を行っている。これらの行為において、対象となる船舶が必ずしも巡視船の命令に従う

とは限らず、時には強制力を働かせる必要がある。その際、逃走または抵抗する船舶を追

跡捕捉し、あるいは、当該船舶と並走する必要が生ずる。 
海上保安大学校の海上保安シミュレーションセンターでは、上述の海上保安業務に対応

するための訓練を実施しているところであるが、逃走船に対する追跡捕捉訓練中に暗礁へ

の乗揚げや他船との衝突等により、任務を達成できなかった巡視船が複数存在する。現実

の海域においても、訓練と同様の状況に遭遇した場合には、任務の不達成が懸念される。 
そこで、本研究では、海上保安シミュレーションセンターにおいて実施される追跡補足

訓練の状況（模擬船橋内の行動・音声・計器使用状況等）を動画で記録し、記録された船

長および乗組員の行動をブリッジ・チーム・マネージメント（BTM）の観点から解析する。

そして、追跡捕捉中の危険性に対する背景要因を明らかにすることによって、法執行のた

めの船舶追跡捕捉時における運航安全対策を図ることを試みることとする。 
 

2. 船舶追跡捕捉時における BTM 

2.1 船舶追跡捕捉時における BTM の必要性 

業務目標を達成するために遂行しなければならない作業の量および質が高まるほど、

BTM の機能を発揮する必要があることが知られている[1]。 
法執行のために、逃走船を巡視船が追跡捕捉する際は、通常の船舶運航のための作業に

加え、次の作業を実施しなければならない。 
・逃走船舶の追跡 
・証拠および追跡状況の記録 
・陸上部署からの指令に対する応答 
・逃走船に対する警告 
・その他 
これまでの研究[2]において、逃走船に対する追跡捕捉時のリーダ（船長）の作業量は、船

舶交通が輻輳する海域を通常航行するときのおよそ 2 倍に達することが明らかにされてい

る。特に、逃走船は短い時間の間に針路および速力を繰返し変更するので、当該船舶に対

する動静監視の回数および当該船舶を追跡捕捉するための自船の運動制御の回数が増加す

るだけでなく、それらの精度も高いものが要求される。したがって、船舶追跡捕捉時には、



船舶交通が輻輳する海域を通常航行するときに比べても、より BTM の機能の発揮が必要と

なる。 
 

2.2 これまでの研究成果の概要と本研究の方針 

リーダたる船長のリーダシップが重要なことは言うまでもない。しかしながら、リーダ

シップだけで質の高い BTM が実現されるわけではない。メンバである乗組員がメンバとし

ての機能を発揮することによって、初めて BTM が機能する[1][3][4]。 
これまでの研究[2]では、操船シミュレータにおける船舶追跡捕捉訓練において座礁事故を

発生させた巡視船を対象に事故分析を行った。その結果、リーダは、追跡対象とする逃走

船の動静監視および逃走船を追跡するための自船の運動制御に対する関心が高く、水深、

避険線または暗礁の位置等（以後、水深等という）に対する関心が低くなっていることが

明らかになった。上述の座礁事故を発生させた巡視船のメンバについても、水深等に対す

る関心の低い者が見受けられた。また、水深等に対する注意喚起をリーダに対しておこな

ったメンバも一部の巡視船で存在したが、リーダがその注意喚起に対し関心を示さず、座

礁に至ったケースが見受けられた。 
本研究では、操船シミュレータによる逃走船に対する追跡捕捉中に暗礁に乗揚げた巡視

船と乗揚げることのなかった巡視船について、リーダおよびメンバが関心を持った対象並

びにメンバの報告内容の比較を行い、それぞれの違いを明らかにすることによって、BTM
の観点から追跡捕捉時における巡視船の安全運航対策について議論することとする。 
 
3. 夜間違法操業船追跡捕捉シナリオ 

3.1 シナリオ概要 

夜間における違法操業船を追跡捕捉するシナリオを作成した。巡視船の初期位置と違法

操業船舶の逃走経路を図 1 に示す。巡視船は陸上部署からの違法操業船舶に関する情報を

受け、該当船舶を捜索し追跡する。違法操業船は T 湾沿岸に沿って、図中に示す暗礁①お

よび暗礁②を掠めて逃走する（以後、当該違法操業船舶を逃走船という）。 
 

3.2 被験者 

被験者は、3.1 記載の水域を担任水域としない巡視船の船長および乗組員である。ブリッ

ジ・チームのリーダは船長であり、メンバは乗組員である。 
事前に操船シミュレータに対する慣熟のための訓練を行うとともに、2 日間に亘る昼夜間

輻輳海域における操船訓練を実施しているため、当該シナリオによる訓練実施時において、

被験者は、自船の操縦性能並びに各機器の取り扱い方法について、十分に慣熟した状態に

ある。 
 
 



3.3 訓練状況の記録方法 

訓練中の船橋内の様子、被験者らの会話、レーダ等の計器使用状況について、音声付動

画により記録した。 

 

 
図 1 夜間違法操業船追跡取締シナリオ概要 

 
4. 訓練結果と解析 

12 隻の巡視船艇（以下、単に巡視船という）が夜間違法操業船追跡取締シナリオを実施

した。この内 5 隻の巡視船が暗礁に乗揚げた。 
本研究では、座礁した 5 隻の巡視船（以後、乗揚げ巡視船という）と乗揚げなかった巡

視船の内、船橋内の会話が活発であった 5 隻の巡視船（以後、非乗揚げ巡視船という。）に

ついて、リーダがメンバに対して行った指示または要求（以後、リーダの指示または要求

という）と、メンバがリーダに対して行った報告（以後、メンバの報告という）に着目し、

乗揚げ船と非乗揚げ船におけるそれぞれの特徴を比較した。 
 

4.1 リーダの指示または要求内容 

暗礁が存在する海域において、逃走船を追跡捕捉するにあたり、リーダがどのような事

象に対して関心を示したのかを調査した。リーダの指示または要求の内容を分類し、その

割合を見ることによって、リーダの関心の対象を推定した。 
図 2 および図 3 に、それぞれ乗揚げ巡視船並びに非乗揚げ巡視船のリーダの指示または

要求の内容の割合を示す。ここで、凡例に示す「捜査」とは、例えば、逃走船に関して得



られた情報および追跡捕捉状況等に関する陸上部署への連絡の指示、逃走船の乗組員の船

内外への出入り等の状況に関する監視の指示または監視結果の報告の要求等のことである。

また、凡例に示す「水深等」とは、水深の計測の指示の他、自船と暗礁の位置関係、避険

線、距岸等に関する監視の指示または監視結果の報告の要求のことである。 
乗揚げ巡視船、非乗揚げ巡視船にかかわらず、自船の運動制御に関する指示または要求

が多くを占めている。一方で、暗礁が存在する海域であるにもかかわらず、いずれの巡視

船も水深等に関する指示または要求の割合は低くなっている。 
頻繁に変針変速を繰り返す逃走船の動きに合わせて自船を制御しなければ追跡捕捉する

ことが叶わないため、リーダの関心は自然と自船の制御に向けられたものと考える。その

結果、水深等に対するリーダの関心が低くなり、一部の巡視船で乗揚げ事故が発生したものと

考える。 

 

 

図 2 乗揚げ巡視船のリーダの指示または要求内容の割合 
 

 
図 3 非乗揚げ巡視船のリーダの指示または要求内容の割合 
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4.2 メンバの報告内容 

ブリッジ・チームによる操船の場合は、リーダが水深等に対し、関心を示していなくと

も、メンバがリーダに代わって水深等に関する情報を収集し、必要に応じて、リーダに報

告あるいは、注意喚起すれば足りる。 
そこで、暗礁が存在する海域において、逃走船を追跡捕捉するにあたり、メンバがどの

ような事象に対して関心を示したのかを調査した。メンバの報告の内容を分類し、その割

合を見ることによって、メンバの関心の対象を推定した。 
ここでは、メンバの内、水深等の監視が可能なレーダおよび ECDIS 担当者の報告の内容

に着目することとする。 
なお、レーダは、物標の方位および距離から暗礁の位置の把握が可能であり、また、避

険線から自船にとって危険な水域であるか否かを判断することが可能である。ECDIS は表

示された電子海図により、水深と暗礁の位置を把握することが可能である。また、それぞ

れの機器は、トラッキング機能を用いることにより、逃走船の動静を把握することが可能

である。 
 

 
図 4  乗揚げ巡視船のレーダおよび ECDIS 担当者の報告内容の割合 

 

 
図 5 非乗揚げ巡視船のレーダおよび ECDIS 担当者の報告内容の割合 
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図 4 および図 5 に、それぞれ乗揚げ巡視船並びに非乗揚げ巡視船のレーダおよび ECDIS
担当者の報告の内容の割合を示す。 

乗揚げ巡視船では、巡視船 A、巡視船 C および巡視船 E では、水深等の報告が占める割

合が、1 割程度またはそれ以下となっており、報告の多くは、逃走船の動静に関するものに

占められている。このような状況であれば、リーダ以下誰も水深等に関する監視を殆ど行

っていないことになり、乗揚げるのは当然の結果である。 
一方、乗揚げ巡視船の内、巡視船 B および巡視船 D においては、水深等に関する報告が

2 割以上を占めている。非乗揚げ巡視船では、巡視船 V においては、水深等に関する報告

の割合が 1 割未満となっているが、その他の巡視船では、2 割以上を占めていることから、

乗揚げ巡視船の内、巡視船 B および巡視船 D においては、非乗揚げ巡視船と略同等の水深

等に関する報告がメンバによってなされていたように伺える。水深等に関する報告がなさ

れていたにもかかわらず、乗揚げてしまった原因が何であるのか。そのことを明らかにす

るために、水深等に関する報告の内容をさらに分析することにする。 
 

4.3 レーダおよび ECDIS 担当者による水深等に関する報告内容 

表 1 に乗揚げ巡視船 B および巡視船 D のレーダおよび ECDIS 担当者による暗礁に乗揚

げる前数分間における水深等に関する報告例を、表 2 に非乗揚げ巡視船 V～Z のレーダおよ

び ECDIS 担当者による暗礁付近通過前数分間における水深等に関する報告例を示す。 
非乗揚げ巡視船の場合、表 2 の下線部に示すように、水深等関する注意喚起とともに、

リーダがなすべき行動の提案、あるいは、行動の確認が行われている。 
 

表 1 乗揚げ巡視船のレーダおよび ECDIS 担当者による水深等に関する報告例 
・前方 3 ケーブルに浅瀬があります。 
・水深 3.2m、また少しずつ浅くなっています。3.1m。 
・前方に浅瀬が近づいています。 
・水深減ってきています。今 9m 
・既にこの辺り浅瀬で危険です。 
・浅瀬までは 2.7 ケール。船首方向です。 

 
表 2 非乗揚げ巡視船のレーダおよび ECDIS 担当者による水深等に関する報告例 
・これ以上左に入ると避検線の中に入ります。 
・これ以上距岸近づかないでください。危ないですよ。 
・浅瀬があるので、右に（舵を）きって、追いかけた方がいいです。 
・浅瀬まで 2 ケーブルです。右に舵をとってください。 
・275 度よりも北側ならば（浅瀬は）大丈夫です。 
・前方のブイの北側を通ってください。 



一方、乗揚げ巡視船の場合、表 1 に示すように、水深等に関する注意喚起は行われてい

るものの、その警告に基づきリーダがとるべき行動の提案がなされていない。 
既述のように、追跡捕捉中は、リーダの関心の殆どが逃走船の追跡のための自船の運動

制御に占められている。このような状況において、船長がほとんど関心を寄せていない水

深等について、注意喚起をするだけでは、船長は「はい。」と返答はするものの、船長の関

心を逃走船の追跡から暗礁の回避動作に向けることは困難なようである。 
 

5. おわりに 

操船シミュレータを用いて、夜間違法操業船追跡捕捉シナリオによる訓練を実施した。

このシナリオによる訓練中に暗礁に乗揚げた巡視船と乗揚げなかった巡視船の船橋内の会

話を比較した結果、次のことが明らかになった。 
・乗揚げ巡視船、非乗揚げ巡視船に関わらず、追跡捕捉中のリーダの関心の対象は、逃

走船を追跡捕捉するための自船の運動制御に向けられており、暗礁が存在する海域で

あっても、水深等の監視に対しては、関心が薄くなっている。 
・非乗揚げ巡視船の場合、水深等に対する注意喚起に加え、リーダがなすべき暗礁回避

のための動作の提案が含まれているのに対し、乗揚げ巡視船の場合は、水深等に対す

る注意喚起がなされるものの、暗礁回避のための動作の提案がなされていない。 
・暗礁回避のための動作の提案がなされた場合、リーダの関心が逃走船の追跡から暗礁

の回避動作に向けられるが、暗礁に対する注意喚起だけの場合は、リーダがその危険

性について十分に理解することができない。 
一般的に、逃走船の動静は、一度把握した状態が長期に亘り継続されることは稀であり、

短い周期で繰返し動静を継続的に把握する必要がある。更に刻々と変化する逃走船の動静

に合わせ、自船の運動を制御せねばならない。以上のことから、逃走船を追跡する際は、

自船の運動制御と逃走船の動静に注視せねばならず、リーダに対し水深等に対する注意を

促すことを期待することは現実的でない。しかしながら、安全運航を実現しつつ、追跡捕

捉を完了するためには、水深等に対しても注意をする必要がある。 
追跡捕捉中は、ブリッジ・チームで運航がなされていることから、水深等に対しては、

リーダに代わりメンバが監視することで目的が達成される。この際、自船に迫る浅瀬に対

する注意喚起をするだけでなく、向けてはならない針路、浅瀬の回避の方法など、リーダ

がとるべき動作の提案または確認が含まれる「提案型の報告」がリーダの関心を危険な対

象に向けさせる上で有効である。 
 

6. 展望 
本研究では、逃走船に対する追跡捕捉を対象として解析を行ったが、追跡捕捉以外の海

上保安業務遂行中においても、リーダの関心の対象は業務達成のための自船制御に集中せ

ざるを得ないだろう。そのような際には、リーダ以外のメンバがその他の安全運航に対す



る監視を行うとともに、リーダへの報告の際は、「提案型の報告」ができるよう、日ごろか

ら船内での教育を行うとともに、それが習慣化されるよう訓練する必要があるものと考え

る。 
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1. はじめに 

ベトナムコーストガード・エリア 1・Search and Rescue Department 所長をリーダ役と

し、彼の部下 4 名をメンバ役として、逃走船に対する追跡捕捉訓練を実施した。訓練には、

ベトナム海事大学の操船シミュレータを使用した。初めに操船シミュレータに対する慣熟

訓練を実施した後、追跡捕捉シナリオを実施し、その後、「法執行のための船舶追跡捕捉時

における運航安全対策に関する研究」で記載した結果を基に作成した資料を用いて、追跡

捕捉時に必要な BTM に関する講義を行った後、再び追跡捕捉シナリオを実施した。講義の

効果を検証するとともに、ベトナムコーストガードの今後の訓練支援に必要なものを調査

することが目的である。 
講義資料は西村が作成したものを Pham がベトナム語に翻訳し、ベトナム語で講義を実

施した。 
船橋内の会話が全てベトナム語であったため、後日 Pham が来日した際に「法執行のた

めの船舶追跡捕捉時における運航安全対策に関する研究」で示した内容と同じ方法で、船

橋内の会話を解析した。 
 
2. 訓練概要 

2.1 シミュレータ 

ベトナム海事大学が保有する操船シミュレータは、いわゆるフルミッションタイプでは

なく、レーダ・ARPA シミュレータに 3 画面の視界映像が表示されるものである（写真 1
参照）。視界映像は、プロジェクタを介し、船橋全面に投影される。 

 

写真 1 ベトナム海事大学の操船シミュレータ 



今回実施するシナリオでは、後方の確認は殆ど不要であることから、本シミュレータで

も十分訓練を実施することは可能である。ただし、本船のモデルは、最も小さいもので 3,000
トンの貨物船であり、巡視船による追跡捕捉訓練を行うには十分とは言えないが、今回は

この貨物船を巡視船と見立てて訓練を行った。 
 

2.2 シナリオ概要 

プロジェクタの輝度等、表示能力に問題があるため、日中視界良好状態におけるシナリ

オを作成した。 
図1にベトナム海事大学の操船シミュレータで作成した追跡捕捉シナリオの概要を示す。

海域は、三浦半島の沖合である。初期位置における、自船と追跡対象となる逃走船の距離

は 1000m である。自船の初期速力は 15 ノット、逃走船の初期速力は 14 ノットとした。逃

走船は総トン数 500 トンの練習船である。逃走船は、図中に示す 2 つの浅瀬（水深 5m）の

上を航行することができるが、本船は喫水の関係から航行することはできない。ただし、

ベトナム海事大学の操船シミュレータには、座礁判定機能がないことから、本船が浅瀬の

上を航行したとしても、訓練を継続することとした。 
被験者は、ベトナムコーストガード・エリア 1・ Search and Rescue Department 所長

をリーダ役とし、彼の部下 4 名をメンバ役とした。被験者らには、操舵・機関の使用は自

由に使用して良い旨、事前に説明した。また、本船の喫水は 5.2m である旨を通知した。な

お、船橋内の会話は、全てベトナム語である。 
操船シミュレータに対する慣熟訓練を 1 時間程度実施した後、本シナリオによる訓練を

実施した。その後、「法執行のための船舶追跡捕捉時における運航安全対策に関する研究」

で記載した結果を基に作成した資料を用いて、追跡捕捉時に必要な BTM に関する講義をベ

トナム語で 45 分程度行った後（図 2 参照）、再び同じシナリオによる訓練を実施した。 
 

 
図 1 追跡捕捉シナリオ概要 
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図 2 ベトナム語に翻訳された講義資料（抜粋） 
 

3. 訓練結果 
3.1 追跡時の航跡 

ベトナム海事大学の操船シミュレータには航跡を記録・印刷する機能がない（元来は存

在していたようだが、故障して使用できない状況にある）ため、本報告書において航跡を

添付することができない。著者らが教官用モニタで監視した結果では、講義前も講義後も

浅瀬の上を通過（乗揚げ）した結果となった。 
 
3.2 リーダの指示または要求の頻度並びにメンバの報告の頻度 

講義前後における船橋内の 1 分当たりのリーダの指示または要求並びにメンバの報告の

頻度を図 3 に示す。訓練時間は、いずれも約 17 分である。講義後にあっては、リーダの指

示または要求の頻度が増加したものの、メンバの報告の頻度には殆ど変化が見られなかっ

た。ベトナムでは、階級の差に対する遠慮があるように見受けられた。 
 

 
図 3 リーダの指示または要求並びにメンバの報告の頻度 
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3.3 リーダの指示または要求の内容 

講義前後におけるリーダの指示または要求の割合を図 4 に示す。浅瀬付近を航行してい

るものの、殆ど浅瀬には関心を示さず、自船とターゲットの位置関係にリーダの意識が集

中していることが見受けられる。これは、海上保安庁における追跡捕捉の場合と同様の結

果である。 

図 4 リーダの指示または要求の内容の割合 
 

3.4 メンバの報告事項 

メンバの報告内容は、リーダに指示された事項に対する作業結果の報告のみであり、講

義後においても提案型の報告は全く見られなかった。講義中において、提案型の報告の重

要性を訴え、聴講者も頷きながら聴いていたため、理解してもらえたと感じていたが、行

動に現れることがなかった。 
 
4. 結論 -ベトナムコーストガード船艇職員に必要とされる教育訓練- 

訓練終了後、リーダが「各自が与えられた仕事を 100%達成すれば、任務は達成できるは

ずだ。」とコメントしていた。つまり、彼らは人間がエラーを起こす生き物である、あるい

は状況によっては、必ずしも与えられた仕事を 100%達成できないという事実を認識してい

ないようである。 
共同研究者の Pham によれば、ベトナムの商船教育では、日本やその他の外国の考え方

が入ってきているので、BTM の概念は教育されている。一方、ベトナムコーストガードで

は、年に数名をベトナム海事大学に国内留学させ、海事教育を受けさせてはいるものの、

基本的にはコーストガード独自の教育がなされているため、BTM に関する概念が殆ど普及

していないのだろうとのことである。 
まずは、リーダ自身に対し、自身の判断が必ずしも正しいものではないこと、また、タ

スクが多くなる状況になるほど、メンバに対するマネージメントが困難になることを理解

33%

7%

26%
5%

29%

Before lecture

Ship
motion

Evidence

Target

Shallow

Other
info.

39%

16%

14%

9%

22%

After lecture

Ship
motion

Evidence

Target

Shallow

Other
info.



させる必要がある。その上で、リーダ自身が行わなければならないタスクに欠落が生じた

場合、メンバがリーダに代わって判断資料を提供することの重要性を理解させ、それをメ

ンバに対しても励行させる環境や雰囲気づくりを励行させるための教育訓練が必要である

と考える。 
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