En resumen, un ferry al norte de Byeongpung Do, Corea del Sur, envió una señal de socorro el día 16 de abril del año 2014. Este ferry de 2142,7 t y 443 personas a bordo se encontraba inestable con ángulos de escora de hasta los 60° a babor dejando evidenciado, claramente, que su volcamiento era inminente. Lo anterior, debido a una negligencia evidente de los responsables de la embarcación debido a las modificaciones no informadas a las autoridades correspondientes, por no respetar los límites máx. de carga, no tener los tanques de lastrado como se debía y por las autoridades responsables de fiscalizar esta nave al permitirle el zarpe en esas claras malas condiciones para hacerlo. Finalmente, tras unas horas el Sewol quedaría completamente bajo el agua llevándose consigo 304 vidas, además, se le sumarian 8 rescatistas que morirían tras los intentos de rescate de este ferry. 
Antecedentes: 
1) En Japón, el año 1994 una empresa recibe el Ferry "Naminoue", construido por Hayashikane Shipbuilding & Engineering Co. Ltd., de Nagasaki (Japón). Este ferry tiene como función el transporte y carga de pasajeros. Características: 
Eslora:145,6 m; peso:6600 t de peso bruto; capacidad personas:850 (incluye tripulación); capacidad autos:90; capacidad camiones:60; centro de gravedad: alto.
2) Con el fin de ganar más plata, incrementaron los camarotes en la parte superior, para que entraran más vehículos en las cubiertas de transporte. Al apilarlos más arriba, más alto era el centro de gravedad, por ende, cada vez aumentaban más las limitaciones para maniobrar, aumentando su inestabilidad, aumentando las posibilidades de que se diera vuelta. 
3) Al pasar los años, no ocurrieron incidentes, pero al hacerse más viejo, se fue deteriorando y, por ende, decidieron venderlo mientras aún valía, ya que consideraban que las condiciones en las que se encontraba aún resultarían útiles para alguien más.
4) El año 2012 lo vendieron a Chonghae Jin Marine Company, acá es donde su nombre cambia a "Sewol" y, además, le hacen ciertas remodelaciones (agregó camarotes en los pisos 3, 4 y 5 (239 t)).
5) Fue inspeccionado por el "registro marítimo coreano" y evidenciaron que el centro de gravedad era muy alto, por lo que disminuyeron su capacidad máxima de carga a 987 t y aumentaron la cantidad de lastre necesario a 2030 t. La empresa hizo caso omiso a lo anterior y agregó 37 t de mármol.
6) Ni la Asociación Naviera de Corea, ni la guardia costera conocían las limitaciones de peso del Sewol por lo que no le hicieron nunca las fiscalizaciones correspondientes donde habrían podido descubrir todos los "arreglos" que se le habían hecho al ferry que ponían en peligro las vidas de las personas a bordo ya que los encargados del ferry hicieron caso omiso de las limitaciones que poseía el Sewol y de igual manera lo sobrecargaban como querían por plata, avaricia.
7) Retoma su trabajo el año 2013, su trabajo consta de tres viajes de ida y vuelta, de Incheon a Jeju (264 mn), esto se traduce a 13,5 horas. 
Accidente en sí:
1) El 15 de abril del 2014, el Sewol comenzó otro de sus rutinarios viajes.
Capitán a cargo: Lee Joon-Seok 69 años (40 años experiencia), fue contratado por 1 año, pues al menos 33 tripulantes también tenían el trabajo de manera temporal, ya que de esa forma contrataba gente la empresa a cargo.
2) El zarpe estaba programado para las 17:30, pero como había una espesa niebla en el puerto terminó zarpando a las 21:00 con 2142,7 t incluida su carga de 185 autos y camiones (su cap. Máx. eran 987 t). Parte de la carga no estaba bien trincada, aumentando así la inestabilidad abordo y los riesgos. Los tanques de lastre no se llenaron como lo indicaron en la inspección (2030t), por ende, se creaba un efecto de superficie libre a bordo ya que solo tenía 580 t de lastre aumentando más la inestabilidad del buque al estar el agua oscilando de un lado a otro. Había 443 personas a bordo y 325 eran estudiantes.
3) La mañana siguiente llegó a Maenggol, como característica tiene mucha corriente impredecible. En el puente estaba el 3°oficial: Park Han-Kyul y Cho Joon-ki. Park le dice a Cho que navegue manualmente ya que estaban en ese lugar.
4) 08:27 el ferry estaba en rumbo 137° y el capitán Lee en su camarote. Entonces Park le dice a Cho que vire a 140° y se corrige a 145° (en investigaciones posteriores se descubrió que de hecho, el Sewol viró a 150°, que para los rangos de maniobrabilidad limitada que poseía, cambiar 13° de caña a una banda de un solo tirón, fue demasiado), es entonces que a las 08:48 el ferry se comienza a escorar a estribor, esto debido a la maniobra tan brusca considerando que su centro de gravedad estaba a gran altura.
Lo anterior, se vio empeorado, debido a que, en un intento de arreglar el problema, Park ordena ir a babor con la lógica errónea de que el ferry se estabilizaría, pero no, al hacer lo anterior solo aumentó los grados de escora del buque, dejándolo en una situación peor de la que se encontraba. Además, como la carga estaba mal trincada, al escorarse el ferry, la carga se comenzó a mover aún más hacia babor creando un punto de no retorno.
5) 08:50 tenía 30° de escora a babor, entonces el capitán Lee apareció en el puente junto con el resto del personal, Cho apagó los motores y ordenó la evacuación de la sala de máquinas, mientras que a los pasajeros se les dijo que permanecieran en donde estaban. Park no fue capaz de mantener la compostura ante esta situación de crisis.
6) El llamado de emergencia fue de un niño, Choi Duk-ha, no de la tripulación. (Quien finalmente se encuentra muerto)
7) 08:58 se envió una patrulla de la guardia costera de Corea del Sur y el Sewol mandó la señal de socorro al VTS de Jeju. Luego, el servicio de tráfico marítimo se comunicó con el Sewol y verificó la información del ferry escorado y su inminente peligro a hundirse. 30 min. Después el ferry tenía 50° de escora, se indica a los pasajeros que se pongan los chalecos salvavidas, pero que no se movieran de donde estaban. 20 min más tarde se ordenó la evacuación, pero no llegó a todos la información, estaba llegando a los 60° de escora. 8 minutos más tarde se cortaron comunicaciones. Las personas comenzaron a saltar al agua.
8) Muchos de los tripulantes del Sewol prefirieron beber que ayudar a las personas a evacuar, muchas personas aún estaban en sus camarotes cuando el capitán Lee, el 1°, 2° oficial y muchos tripulantes fueron rescatados de los primeros. 
9) A las 10:23 el Sewol se hundió casi por completo, solo dejando ver el bulbo de color azul, terminaron los intentos de rescate ese día y los medios de comunicación en Corea mintieron al transmitir que todas las personas a bordo habían sido rescatadas. 4 días después seguían los intentos de rescate, pero ocurrió un fatal accidente con un trabajador de rescate, en mayo murieron 2 buzos más y en julio 17 un helicóptero de extinción de incendios se estrelló matando a 5 personas a bordo. 
Responsabilidad y sentencias:
1) El capitán Lee fue arrestado por negligencia, violencia de la ley marítima y otras infracciones. Lo anterior debido a que una ley surcoreana dice que Lee debe permanecer a bordo durante la evacuación. 
2) El timonel y el 3° oficial fueron arrestados bajo sospecha de negligencia y homicidio. Posteriormente, arrestaron a 12 personas más (quienes corresponden al resto de la tripulación encargada de la navegación del ferry).
3) El capitán Lee, el 1° (Kang Won-sik) y 2° (Kim Young-ho) oficial y el ingeniero en jefe (Park Gi-ho) fueron acusados de homicidio por negligencia grave, siendo sentenciados a muerte. Los demás, fueron acusados por negligencia y abandono del deber.
4) El director ejecutivo (Kim Han-sik) junto con 4 funcionarios de la compañía “Chonghae Jin” fue detenido también con los cargos de causar la muerte de cientos de personas por negligencia, debido a la sobrecarga que tenía el ferry, recibiendo hasta 10 años de prisión.
5) El expresidente de la compañía también fue acusado, pero escapó, luego lo encontraron muerto y nunca se supo el por qué.
Las condenas fueron desde cadena perpetua, 12 años, 10 años y 18 meses. 
6) Un funcionario de la Asociación Naviera de Corea también recibió una sentencia, ya que no cumplieron su deber de fiscalizar al ferry que claramente incumplía los parámetros de navegación segura.
En conclusión, las causas principales del hundimiento se resumen en dos conceptos: negligencia y codicia. Lo anterior, debido a que fueron codicios al querer poner más camarotes y cargarlo con más autos de los que podía cargar con el fin de ganar más dinero, sin importarles las vidas que ponían en riesgo. En eso, además, se ve reflejada la negligencia del asunto, pues si en las fiscalizaciones que se le hicieron les dijeron que la capacidad máxima era de 987 t, no cargas el ferry con más del doble de lo que puede soportar, sin, además, llenar los tanques de lastre como se indicó para que el buque pudiese mantenerse estable, creando el efecto contrario al crear un efecto de superficie libre con los tanques a medio llenar con 580 t, cuando debían ser 2030 t.
