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 船舶事故調査報告書 

 

                             平成２７年７月３０日 

                      運輸安全委員会（海事専門部会）議決 

                         委   員  庄 司 邦 昭（部会長） 

                         委   員  小須田   敏 

                         委   員  根 本 美 奈 

 

事故種類 衝突（岸壁） 

発生日時 平成２６年５月２２日 ２０時２４分ごろ 

発生場所 和歌山県和歌山下津
し も つ

港和歌山北区係船岸壁Ｂ 

和歌山北港西防波堤灯台から真方位０９０°９６０ｍ付近 

（概位 北緯３４°１４.１０′ 東経１３５°０７.７１′） 

事故調査の経過  平成２６年８月２５日、本事故の調査を担当する主管調査官（神戸

事務所）ほか１人の地方事故調査官を指名した。 

 原因関係者から意見聴取を行った。 

事実情報 

 船種船名、総トン数 

 船舶番号、船舶所有者等 

 Ｌ×Ｂ×Ｄ、船質 

 機関、出力、進水等 

 

貨物船 青葉山
あ お ばさ ん

丸、１１９,４８４トン 

 １４２０４２、株式会社商船三井 

 ３１９.５８ｍ×５４.００ｍ×２５.１０ｍ、鋼 

 ディーゼル機関、２０,４４５kＷ、２０１３年９月 

 乗組員等に関する情報 船長（インド籍） 男性 ３５歳 

 締約国資格受有者承認証 船長（日本国発給） 

  交付年月日 ２０１３年６月２８日 

        （２０１８年６月２７日まで有効） 

水先人Ａ１ 男性 ６７歳 

 和歌山下津水先区一級水先人水先免状 

  免 許 年 月 日 平成１２年１２月１９日 

  免状交付年月日 平成２２年１１月２９日 

  有効期間満了日 平成２６年１２月１８日 

水先人Ａ２ 男性 ６０歳 

 和歌山下津水先区一級水先人水先免状 

  免 許 年 月 日 平成２４年３月１６日 

  免状交付年月日 平成２４年３月１６日 

  有効期間満了日 平成２９年３月１５日 

 死傷者等 なし 

 損傷 本船 左舷船首部外板に凹損、曲損、擦過傷 

岸壁 長さ約２０ｍにわたって破損 

 事故の経過  本船は、船長ほか２４人が乗り組み、和歌山下津港和歌山北区の係

船岸壁Ｂ（以下「Ｂ岸壁」という。）に着岸する予定で、和歌山下津

港和歌山北区西方沖を北北東進した。 
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船長は、平成２６年５月２２日１９時５０分ごろ、乗船した水先人

Ａ１及び水先人Ａ２とパイロットカード、船長及びパイロット情報交換

チェックリスト及びパイロット情報カードを使用して打合せを行い、

操船計画を互いに了解し、操船を水先人Ａ１に引き継いだ。 

 水先人Ａ１は、本船の両舷船首に各１隻、右舷船尾に１隻のタグボ

ートを配置してえい
．．

航索を取らせ、両舷後部に支援する態勢のタグボ

ート各１隻を配し、２０時１１分ごろ、和歌山北区第１号灯浮標（以

下灯浮標については、「和歌山北区」を省略する。）を通過し、本船の

機関を極微速力前進にかけ、約７.４ノット（kn）の速力（対地速

力、以下同じ。）で北区航路に入航した。 

 水先人Ａ１は、本船の機関を停止とした後、えい
．．

航索を取ったタグ

ボート３隻に６時の方向に極微速力後進、続いて微速力後進で引くよ

う指示を行い、約１０３゜の針路（真方位、以下同じ。）で、タグボ

ートの制動力を得て減速しながら東進した。 

 水先人Ａ１は、２０時１４分ごろ、第３号灯浮標を約６.７kn の速

力で通過し、やや速いと思ったが、そのうちに速力を落とせばよいも

のと思い、航行を続けていたところ、２０時１６分ごろ、船長から速

力が速い旨の指摘を受けたので、本船の機関を極微速力後進、続いて

微速力後進としたが、Ｂ岸壁までまだ距離があるので、十分に減速で

きると思い、約５～６knの速力で東進を続けた。 

 水先人Ａ１は、Ｂ岸壁に向け右舵を取り、２０時１８分ごろ、和歌

山北港北防波堤灯台と和歌山北港西防波堤灯台の間（以下「関門」と

いう。）を約０９５゜の針路、約４.７kn の速力で通過したものの、船

首が右方に振れないので、船首を右方に振るため、２０時１９分ご

ろ、機関を前進にかけて右舵を取るとともに、左舷船首及び右舷船尾

のタグボートに押させ、右舷船首のタグボートに引かせた。 

 水先人Ａ１は、水先人Ａ２から速力が速い旨の進言及び船首配置の一

等航海士からＢ岸壁北隣の岸壁に着岸中の大型船（以下「第三船」と

いう。）及びＢ岸壁が近くなっている旨の報告を受けるとともに、第

三船が左舷船首方間近となっていることを認めたので、２０時２１分

ごろ、左舷船首のタグボートに対し、本船と第三船との間に挟まれる

危険が迫れば待避するよう指示を行った。 

 水先人Ａ１は、２０時２２分ごろ、船長から速力が速すぎるとの再

度の指摘を受けたので、機関を全速力後進にかけ、右舷船尾のタグボ

ートに押させ、右舷船首のタグボートに全速力後進で引くよう指示を

行った。 

 本船は、左舷船首部が、第三船の右舷船首部を距離約５ｍで通過し

た後、水先人Ａ２が、船長に左舷錨の投下を要請したものの、２０時

２４分ごろ、約１.２knの速力で、左舷船首部がＢ岸壁に衝突した。 

 船長、水先人Ａ１及び水先人Ａ２は、船橋において衝撃は感じなかっ
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た。 

 水先人Ａ１は、操船を続け、２１時４０分ごろＢ岸壁への着岸操船

を終えた。 

（付図１ 航行経路図、付図２ 航行経路図（拡大）、付表１ ＡＩ

Ｓ記録（抜粋） 参照） 

 気象・海象 

 

気象 天気 晴れ、風向 北北東、風力 ３、視程 約２５km 

海象 潮汐 上げ潮の初期、潮位 約８０cm 

 その他の事項 

 

 本船は、鉄鉱石約１３６,５９７ｔを積載し、喫水が船首約１３.３

０ｍ、船尾約１３.４０ｍであり、本事故当時、船底下の余裕水深

は、約１.３ｍであった。 

 本船は、Ｂ岸壁に着岸する最大の船型であり、新造後、Ｂ岸壁に着

岸するのが２回目であった。 

 本事故時、船橋には、船長、水先人Ａ１、水先人Ａ２のほか、三等航

海士、甲板手及び訓練生が、船首甲板には一等航海士ほか４人が、船

尾甲板には二等航海士のほか３人がそれぞれ配置されていた。 

 水先人Ａ１は、平成１３年（２００１年）１月に和歌山下津水先区

水先人を開業し、Ｂ岸壁への着岸操船の経験が、非常に豊富な水先人

の１人であると自認していた。また、水先人Ａ２は、平成２４年（２

０１２年）４月に和歌山下津水先区水先人を開業し、十分な経験を有

していた。 

 本事故当時、水先人が２人体制で本船の水先を行うことになってお

り、水先人Ａ１は、主として操船を、水先人Ａ２は、水先人Ａ１を支援

する役割をそれぞれ分担していた。 

 水先人Ａ１、水先人Ａ２は、いつものようにタグボート５隻を使用

し、タグボートのえい
．．

航力が、いずれも約４９～５３tf であり、十分

な能力であると思っていた。 

 本事故当時、使用されたパイロット情報カードには、Ｂ岸壁までの

主な地点通過時の基準となる速力が明記されていなかったので、船長

と水先人との間において、速力の逓減計画について具体的な合意はな

かった。 

 水先人Ａ１は、Ｂ岸壁に接近する際、水先人Ａ１独自の速力逓減基準

を持ち、第１号灯浮標、第３号灯浮標及び関門の各通過時において、

それぞれ７kn、５kn 及び３kn としており、主としてレーダー及び船

橋前部の速力計によって速力の状況を確認するとともに、水先人Ａ２

から速力の報告を逐次受けていた。 

 船長は、Ｂ岸壁に接岸するのが２回目であり、Ｂ岸壁に接近する際

の速力逓減基準を、第１号灯浮標、第３号灯浮標及び関門の各通過時

において、それぞれ５～６kn、４～５kn 及び３～４kn と考えてお

り、三等航海士から速力の報告を逐次受けていた。 

 水先人Ａ１は、関門を通過後、機関を後進にかけて更に減速し、第
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三船を約５０ｍ離して約２kn 以下で通過し、タグボートを使用して姿

勢の制御を行い、Ｂ岸壁前面において、約１００ｍ離してＢ岸壁に平

行に停止させる予定としていた。 

 船長は、本船がＢ岸壁に間近に接近した際、水先人Ａ１とタグボー

ト間の指示及び連絡が日本語で行われていることから、水先人Ａ１に

よる操船の指示状況を十分に把握することが困難で、水先人Ａ１から

操船を引き継ぐことにちゅうちょした。 

 本船船舶管理会社のＳＭＳマニュアルには、本船の安全が危険にさ

らされる場合、船長は、直ちにパイロットに助言しなければならない

旨の記載がある。 

 水先人Ａ２は、船長に左舷錨の投下を要請したが、船尾部が第三船

に更に接近して衝突するおそれや余裕水深を考慮し、投下を取消しし

た。 

 水先人Ａ１及び水先人Ａ２は、本船の主機を後進に使用した際、本船

の船首が左方に振れる特性があると感じ、船首を右方に十分に振るこ

とができなかったと思ったが、タグボートの使用及び作業に支障があ

ったとは感じなかった。 

 船長は、本船の主機を後進に使用した際、右回り１軸船の一般的な

操縦性能と異なる特性は感じていなかった。 

分析 

 乗組員等の関与 

 船体・機関等の関与 

 気象・海象等の関与 

 判明した事項の解析 

 

あり 

なし 

なし 

 本船は、和歌山下津港のＢ岸壁に接岸するため、北区航路をタグボ

ート３隻の制動力を得ながら東進する際、水先人Ａ１が、Ｂ岸壁まで

まだ距離があるので、十分に減速できると思ったことから、予定の速

力を超える速力を保持して関門を通過し、主機を全速力後進にかけた

ものの、約１.２kn の前進行きあしでＢ岸壁に衝突したものと考えら

れる。 

 水先人Ａ１は、Ｂ岸壁への着岸操船の経験が、非常に豊富な水先人

の１人であると自認していたことにより、速力が速い旨の指摘及び進

言等に対し、十分に対応しなかった可能性があるものと考えられる。 

原因  本事故は、夜間、本船が、和歌山下津港のＢ岸壁に接岸するため、

北区航路をタグボート３隻の制動力を得ながら東進する際、水先人 

Ａ１が、Ｂ岸壁までまだ距離があるので、十分に減速できると思った

ため、予定の速力を超える速力を保持して関門を通過し、主機を全速

力後進にかけたものの、約１.２kn の前進行きあしでＢ岸壁に衝突し

たことにより発生したものと考えられる。 
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参考  和歌山下津水先区水先人会は、本事故後、本船船舶所有者と協議

し、本船船舶所有者の要請に基づいて、嚮導
きょうどう

＊1指針（平成２４年７

月１日付け）の見直しを行い、Ｂ岸壁までの主な通過地点における基

準速力の設定を行うなど、従来曖昧であった操船の指針を具体化して

改定し、新たな嚮導指針（平成２６年６月２０日付け）を取りまとめ

た。 

 今後の同種事故等の再発防止に役立つ事項として、次のことが考え

られる。 

・水先人は、速力の逓減計画について船長に説明し、了解を得るこ

と。 

・水先人は、自らの豊富な操船経験を過信せず、船橋チームを構成

する１人として船橋チーム構成員からの指摘に対し、適切に対応

すること。 

・入港実績が少なく、満船状態であり余裕水深が小さい船に対して

は、操縦性能が十分に把握できていない可能性があることから、

タグボートの支援を活用すること。 

                             
＊1 「嚮導」とは、水先人が、水先業務を行うことをいう。 



 

 

付図１ 航行経路図 

 

 

 

 

 

-
 
7
 
- 

-
 
6
 
- 



 

 

付図２ 航行経路図（拡大） 
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付表１ ＡＩＳ記録（抜粋） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   ※ 船位は、船橋上方に設置されたＧＰＳアンテナの位置である。 
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時　刻 北　緯 東　経 船首方位 対地針路 対地速力

時：分：秒 （°-′-″） （°-′-″） （°） （°） （kn）

18:51:05 34-07-05.7 135-00-58.9 007 006 6.3
19:45:05 34-12-35.8 135-03-05.2 037 039 6.7
19:50:04 34-13-00.7 135-03-30.1 037 041 6.2 水先人乗船
19:51:36 34-13-07.8 135-03-37.4 037 041 6.0
19:52:04 34-13-09.9 135-03-39.6 037 041 6.1
19:53:04 34-13-14.7 135-03-44.5 037 040 6.5
19:54:05 34-13-19.9 135-03-49.8 037 039 7.0
19:55:05 34-13-25.5 135-03-55.5 036 040 7.5
19:56:04 34-13-31.5 135-04-01.4 037 040 8.0
19:57:04 34-13-37.8 135-04-07.7 037 040 8.4
19:58:04 34-13-44.4 135-04-14.2 037 040 8.7 港界通過
19:59:05 34-13-51.4 135-04-20.8 039 038 9.0
20:00:04 34-13-58.4 135-04-27.9 045 042 9.3
20:00:55 34-14-04.2 135-04-34.6 049 046 9.5
20:02:04 34-14-11.4 135-04-44.7 057 052 9.7
20:03:04 34-14-17.0 135-04-54.3 066 059 9.8
20:04:04 34-14-21.3 135-05-04.7 075 068 9.4
20:04:55 34-14-23.7 135-05-13.7 082 075 9.0
20:06:04 34-14-25.5 135-05-25.6 090 084 8.5
20:07:04 34-14-25.8 135-05-35.7 096 091 8.1
20:08:04 34-14-25.2 135-05-45.4 099 095 7.8 防波堤通過
20:09:05 34-14-23.9 135-05-54.6 101 101 7.7
20:10:05 34-14-22.3 135-06-03.5 102 103 7.5

20:11:04 34-14-20.7 135-06-12.3 101 103 7.4
第１号灯浮標通過
（北区航路入航）

20:12:04 34-14-19.2 135-06-20.8 101 103 7.2
20:13:04 34-14-17.7 135-06-29.1 102 103 6.9
20:13:55 34-14-16.4 135-06-35.8 103 104 6.7 第３号灯浮標通過
20:15:04 34-14-14.6 135-06-44.5 103 104 6.2
20:16:04 34-14-13.1 135-06-51.5 101 105 5.8
20:17:04 34-14-11.8 135-06-58.1 098 102 5.3

20:18:04 34-14-10.9 135-07-04.1 095 098 4.7
関門通過

（北区航路出航）
20:19:04 34-14-10.3 135-07-09.5 093 096 4.3
20:20:04 34-14-09.9 135-07-14.5 090 094 4.0
20:21:04 34-14-09.8 135-07-19.4 091 086 4.1
20:22:04 34-14-10.1 135-07-24.2 098 088 3.8
20:23:04 34-14-10.0 135-07-28.5 105 097 3.2
20:23:55 34-14-09.5 135-07-31.2 107 111 2.1
20:24:24 34-14-09.1 135-07-32.1 106 120 1.2 衝突
20:24:45 34-14-09.0 135-07-32.4 108 115 0.6
20:24:55 34-14-08.9 135-07-32.4 108 118 0.5
20:25:15 34-14-08.8 135-07-32.4 109 141 0.3
20:26:04 34-14-08.7 135-07-32.3 113 238 0.3
20:27:04 34-14-08.7 135-07-32.2 117 273 0.0
20:28:04 34-14-08.7 135-07-32.4 123 063 0.3
20:29:04 34-14-08.6 135-07-32.8 129 107 0.6
20:30:04 34-14-08.3 135-07-33.4 134 121 0.7
20:47:45 34-14-06.3 135-07-41.4 145 094 0.2

記事


