
 

船舶事故調査報告書 
 

 

   船 種 船 名 海上タクシー さくら 

   船 舶 番 号 ２３５－２９８２４長崎 

   総 ト ン 数 １２トン 

 

   事 故 種 類 衝突（防波堤） 

   発 生 日 時 平成２９年５月１４日 ２１時４６分ごろ 

発 生 場 所 長崎県佐世保市黒島
くろしま

漁港 

黒島港沖防波堤東灯台から真方位２５４°５６ｍ付近 

（概位 北緯３３°０８.８′ 東経１２９°３１.７′） 

 

 

                      平成３０年７月４日      

                  運輸安全委員会（海事部会）議決 

                   委 員 長  中 橋 和 博 

                   委   員  佐  藤 雄 二（部会長） 

                   委   員  田 村 兼 吉 

                   委   員  石 川 敏 行 

                   委   員  岡 本 満喜子 

 

 

要 旨 
 

＜概要＞ 

海上タクシーさくらは、船長が１人で乗り組み、旅客１１人を乗せ、長崎県佐世保

市相浦
あいのうら

港に向け、同市黒島漁港の桟橋を離桟して出航中、平成２９年５月１４日 

２１時４６分ごろ黒島漁港の沖防波堤に衝突した。 

さくらは、旅客２人が重傷を、旅客５人が軽傷を負い、船首部外板に破口を伴う凹

損を生じた。 

 

＜原因＞ 

本事故は、夜間、さくらが、黒島漁港を出航中、船長が、沖防波堤西端にある簡易

標識灯を右舷方に見て沖防波堤を通過するよう、外防波堤先端の簡易標識赤灯から東



 

方約１０ｍの所で左転した際、レーダー及びＧＰＳプロッターの画面を見ずに目視の

みで見張りを行っていたため、沖防波堤の位置を確認できず、また、右舷船首方沖に

見える漁火のいずれかを沖防波堤西端にある簡易標識灯と思い、船位を誤認し、沖防

波堤西方を通過する針路をとっていると思い込んで航行し、さくらが沖防波堤に衝突

したものと考えられる。                                 

船長が、目視のみで見張りを行っていたのは、港内等の狭い水域ではレーダー及び

ＧＰＳプロッターの画面を見ずに目視のみで見張りを行った方が他船の動静に素早く

対応できると思ったことによるものと考えられる。 
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１ 船舶事故調査の経過 
 

１.１ 船舶事故の概要 

海上タクシーさくらは、船長が１人で乗り組み、旅客１１人を乗せ、長崎県佐世保

市相浦
あいのうら

港に向け、同市黒島漁港の桟橋を離桟して出航中、平成２９年５月１４日 

２１時４６分ごろ黒島漁港の沖防波堤に衝突した。 

さくらは、旅客２人が重傷を、旅客５人が軽傷を負い、船首部外板に破口を伴う凹

損を生じた。 

 

１.２ 船舶事故調査の概要 

1.2.1 調査組織 

運輸安全委員会は、平成２９年５月１５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指名した。 

 

1.2.2 調査の実施時期  

平成２９年５月１６日～１８日、６月８日～１０日 現場調査及び口述聴取 

平成２９年５月３０日、６月３０日、７月２８日 回答書受領 

平成２９年７月２１日、平成３０年１月１２日、３月２３日 口述聴取 

 

 1.2.3 原因関係者からの意見聴取 

原因関係者から意見聴取を行った。 

 

 

２ 事実情報 
 

２.１ 事故の経過 

本事故の経過は、海上タクシーさくら（以下「本船」という。）の船長及び旅客４

人の口述によれば、次のとおりであった。                                

 2.1.1  事故発生に至る経過 

本船は、船長が１人で乗り組み、平成２９年５月１４日１８時３０分ごろ、黒島

漁港から相浦港への旅客１１人（以下「旅客Ａ」、「旅客Ｂ」、「旅客Ｃ」、「旅

客Ｄ」、「旅客Ｅ」、「旅客Ｆ」、「旅客Ｇ」、「旅客Ｈ」、「旅客Ｉ」、「旅客

Ｊ」及び「旅客Ｋ」という。）の運送の目的で黒島漁港の桟橋に入船
いりふね

右舷着けで着

桟した。 
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船長は、２１時３０分ごろ、旅客１１人を本船に乗せた後、主機を始動させ出航

準備を始めた。 

旅客１１人は、出航準備の合間に、後部甲板で船長から本船に関する話を聞いた

後、旅客Ａ、旅客Ｂ、旅客Ｄ、旅客Ｅ、旅客Ｇ及び旅客Ｊの６人が後部甲板に残り、

旅客Ｃ、旅客Ｆ、旅客Ｈ、旅客Ｉ及び旅客Ｋの５人が２階席のフライングブリッジ

に移動した。 

船長は、航海灯、黄色回転灯及び後部甲板の外舷灯を点灯し、船室内の照明を消

灯した。 

船長は、操縦席前部右舷側に設置されたＧＰＳプロッター*1及びその左舷側に設

置されたレーダーの電源を入れ、レーダーを０.５海里（Ｍ）レンジ、ＧＰＳプ 

ロッターを３０ｍレンジとし、それぞれ夜間モードの画面に設定した。 

  本船は、２１時４３分ごろ黒島漁港の桟橋から後進で離桟したのち、後進行きあ

しで右回頭し、相浦港に向けて主機を回転数毎分（rpm）約６００として東北東進

した。 

船長は、外防波堤の壁面を目視で確認しながら、外防波堤の南東側沿いを約１０

ｍ隔てて東北東進し、外防波堤先端の簡易標識赤灯（以下「外防波堤赤灯」とい

う。）から東方約１０ｍの所まで航行した。 

船長は、黒島港沖防波堤東灯台（以下「赤灯台」という。）を目視で確認し、黒

島漁港の沖防波堤西端にある簡易標識灯（以下「黄灯標」という。）を右舷方に見

て沖防波堤西方を通過しようと左転した。 

船長は、左転後、主機を約９００rpm とし、速力約１５km/h（対地速力、以下同

じ。）で航行した。 

船長は、ドンという衝撃音とともに何かに衝突したような衝撃を感じ、何があっ

たのか分からなかったが、とっさに両舷主機のスロットルレバーを戻した。 

船長は、声を掛けて旅客の様子を確認したのち、本船を少し後進させて状況を確

認したところ、沖防波堤に衝突したことが分かった。 

 

2.1.2  事故発生後の経過 

船長は、旅客全員の乗船位置や負傷状況が分からなかったが、操縦席から大きな

声を掛けて確認し、鼻から出血した旅客と足を痛めた旅客がいるが大丈夫との返答

があったので、船首部の甲板から懐中電灯で照らして船首部の様子を見たところ、

損傷が喫水線より上であり浸水していないと思った。 

                         
*1  「ＧＰＳプロッター」とは、Global Positioning System(全世界測位システム)により、人工衛星

から得た自船の位置情報を画面の地図上に表示し、自船の航跡を描くことができる装置をいう。 
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船長は、出航前に食事をした黒島の旅館に電話を掛け、看護師の手配を依頼した。 

船長は、負傷した旅客の人数や負傷の程度を把握していなかったが、黒島には医

師が常駐していないので診療ができず、黒島港へ戻り、他の船舶を手配すると時間

を要すると考え、また、本船の損傷が喫水線上で浸水がなく、速力を早めて航行す

れば船首が上がり浸水せず相浦港へは３０分足らずで到着できるので、ふだんより

速力を早めて相浦港へ向かった。 

船長は、本事故発生後、海上保安庁等に通報を行わなかったが、旅客の１人は、

意識があったものの顔から出血して甲板上に倒れ込んでいる旅客がいたので、他の

旅客と相談して１１９番通報し、救急車の手配をした。 

本船は、２２時過ぎごろ相浦港に着岸し、負傷した旅客が待機していた救急車で

病院に搬送された。 

なお、旅客Ａがスマートフォンで撮影した動画には、画面が激しく揺れる等の衝

突した様子が記録されており、その時刻は、２１時４６分ごろであった。 

（付図１ 事故発生経過概略図 参照） 

 

 本事故の発生日時は、平成２９年５月１４日２１時４６分ごろであり、発生場所は、

赤灯台から２５４°５６ｍ付近であった。 

 

２.２ 人の負傷等に関する情報 

船長、旅客Ａ、旅客Ｈ及び旅客Jの口述、旅客Ａ～旅客Ｋの回答書並びに旅客Ａ～

旅客Ｇの診断書によれば、船長に負傷はなく、旅客２人が重傷を、旅客５人が軽傷を

負い、その負傷状況は次のとおりであった。 

(1) 旅客Ａ 

   左肋骨及び鼻骨骨折、頸
けい

椎捻挫、右腸骨部打撲並びに鼻根部裂傷により、約

１か月間の加療を要した。 

(2) 旅客Ｂ 

    左肋骨骨折により、約１か月間の加療を要した。 

  (3) 旅客Ｃ～Ｇ 

    打撲、捻挫等により、それぞれ加療期間が約１～２週間と診断された。 

なお、旅客１１人全員は、本事故当時、健康状態が良好であり、飲酒及び服薬をし

ていなかった。 
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２.３ 船舶の損傷に関する情報 

本船は、船首部先端喫水線の上方約４５０mm を頂点として、幅最大約２,６２０mm、

高さ約１,２４０mm の破口を伴う逆三角形状の凹損を生じた。（図１参照） 

 

図１ 本船の損傷状況 

 

２.４ 船舶以外の施設等の損傷に関する情報 

沖防波堤は、東端の赤灯台から西側約５６ｍの所に白色塗料の衝突痕が付着してい

た。（図２参照） 

 

図２ 沖防波堤の衝突痕 
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２.５ 乗組員に関する情報 

(1) 性別、年齢、操縦免許証 

  船長 男性 ５５歳 

二級小型船舶操縦士・特殊小型船舶操縦士・特定 

免許登録 日  平成５年７月２２日 

免許証交付日 平成２５年８月２６日 

（平成３０年９月２１日まで有効） 

  (2)  主な乗船履歴等 

船長の口述によれば、次のとおりであった。 

船長は、平成２７年１２月２１日から海上タクシーの営業を開始し、約１年

５か月間の船長経験があった。 

船長は、１人で乗り組み、旅客の需要があるときに佐世保市高島の高島漁 

港～相浦港間（片道約１５分）を１日３往復程度日中に運航しており、運航間

隔は４５分～４時間４５分で、その間、フェリー旅客待合所等で休息を取って

いた。 

船長は、チャーター便として黒島へ１０回程度航行したことがあったが、そ

のほとんどが日中の航行で、夜間に航行したのが２回であり、本事故当時が３

か月ぶりの黒島漁港への航海であり、３回目の夜間航行であった。 

また、船長は、業務以外で夜間に航行した経験がなかった。 

(3) 健康状態 

船長の口述によれば、視力が２.０で、飲酒の習慣はなく、本事故当時、健

康状態は良好であり、疲労はなく、服薬はなかった。また、視力が良いとの自

覚があった。 

   (4) 航海計器の活用 

船長の口述によれば、ふだんの航行では、レーダー及びＧＰＳプロッターを

活用していたが、狭い港内では、他船が入港してきた場合にすぐに対応できる

よう、目視のみによる見張りを行っていた。 

本船のＧＰＳプロッターは、航跡記録の設定が断になっており、本事故当時

の航跡は記録されていなかった。 

 

２.６ 船舶に関する情報 

2.6.1 船舶の主要目 

船 舶 番 号  ２３５－２９８２４長崎 

船 籍 港  長崎県佐世保市 

船舶所有 者  個人所有 
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総 ト ン 数  １２トン 

Ｌr×Ｂ×Ｄ  １１.７９ｍ×３.５６ｍ×２.１７ｍ 

船 質  ＦＲＰ 

機 関  ディーゼル機関２基 

出 力  ２０９.６２kＷ/基 合計４１９.２４kＷ 

推 進 器  ３翼固定ピッチプロペラ２個 

進 水 年 月  平成５年４月 

最大搭載人員    旅客１２人、船員３人計１５人 

（図３ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図３ 本船 

 

2.6.2 船体及び航海計器等 

  船長の口述によれば、本船は、本事故当時、船体、機関、機器類に不具合又は故

障はなかった。 

(1) 船体構造及び損傷個所 

本船の一般配置図によれば、本船は、船首部に水密の隔壁（以下「船首隔

壁」という。）が設けられており、衝突等により破口を生じた場合でも、当

該隔壁より前部であれば、船内他区画への浸水は食い止められる構造となっ

ていた。本事故による破口の位置は、船首隔壁より前方であった。 

（図４ 参照） 
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図４ 一般配置図及び損傷箇所 

 

(2) 航海計器の配置及び操縦席からの視界 

   本船は、操縦席前部右舷側にＧＰＳプロッターが、その左舷側にレーダー

が設置されていた。 

本船の操縦席からの前方視界は、操縦席からの船長の目線で、右舷船首方

に一部死角があるものの、船首方の水平線を見通すことができ、良好であっ

た。 

（図５ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

図５ 操縦席前部の航海計器配置及び操縦席からの前方視界 

ＧＰＳプロッター 

レーダー 
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２.７ 気象及び海象に関する情報 

2.7.1 気象観測値及び潮汐等 

(1) 気象観測値 

本事故現場の東方約９.３km に位置する佐世保特別地域気象観測所におけ

る本事故当日の観測値は、次のとおりであった。 

２１時３０分 風向 北西、風速 ２.４m/s、降水量 ０.０㎜ 

２１時４０分 風向 北西、風速 ２.９m/s、降水量 ０.０㎜ 

２１時５０分 風向 北西、風速 ２.４m/s、降水量 ０.０㎜ 

天気は晴れ、視程は２０km であった。 

(2) 潮汐 

海上保安庁刊行の潮汐表によれば、本事故当時、本事故現場の東方約  

９.３km に位置する佐世保港における潮汐はほぼ高潮時であり、潮高は約 

２.５ｍであった。また、本船が黒島漁港に入港した時刻（１８時３０分ご

ろ）の潮高は約１.０ｍであった。 

(3) 日没時刻等及び月齢 

海上保安庁海洋情報部ホームページの日月出没計算サービスによれば、黒

島漁港における本事故当日の日没時刻は１９時１４分、月出時刻は２２時

０１分、月齢は１７.１であった。 

 

2.7.2 乗組員等の観測 

船長及び旅客 J の口述によれば、本事故当日、黒島漁港内は、ほぼ無風であり、

波もなく、月は出ていなかった。 

 

２.８ 事故水域等に関する情報 

2.8.1 黒島漁港の防波堤及び標識の配置、灯質及び設置者に関する状況 

   (1) 海上保安庁刊行の灯台表第１巻及び佐世保市の回答書によれば、次のとお

りであった。 

①  ＦＩＲ３ｓ（単閃
せん

赤光 毎３秒に１閃、灯高７.７００ｍ）灯台 

海上保安庁設置（赤灯台） 

② ＦＩＹ４ｓ（単閃黄光 毎４秒に１閃、灯高３.００２ｍ）簡易標識    

佐世保市設置（黄灯標） 

③ ＦＩＧ４ｓ（単閃緑光 毎４秒に１閃、灯高２.２８５ｍ）簡易標識   

佐世保市設置 

④ ＦＩＲ４ｓ（単閃赤光 毎４秒に１閃、灯高２.１３６ｍ）簡易標識   

佐世保市設置 
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⑤ ＦＩＲ４ｓ（単閃赤光 毎４秒に１閃、灯高３.００５ｍ）簡易標識   

佐世保市設置 

（図６ 参照） 

図６ 黒島漁港の防波堤及び標識の配置 

 

   (2) 佐世保市の回答書によれば、沖防波堤の構造は、水面上に見える高さが、

Ｌ.Ｗ.Ｌ から４.８ｍ、Ｈ.Ｗ.Ｌから１.５ｍであり、幅が、東西方に８０

ｍ、南北方に５.６ｍであった。 

（図７ 参照） 

図７ 沖防波堤の構造並びに黄灯標及び赤灯台の設置状況 

 

                         

 「Ｌ.Ｗ.Ｌ（Low Water Level：朔
さく

望
ぼう

平均干潮面）」とは、大潮（朔望）の日から前２日後４日以

内に現れる、各月の最低干潮面を平均した水面のことをいい、各月の最高満潮面を平均した水面の

ことを「Ｈ.Ｗ.Ｌ（High Water Level：朔望平均満潮面）」という。 
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2.8.2 夜間における黒島漁港周辺の灯火等の視認性に関する情報 

(1) 黒島漁港を拠点としている漁船の乗組員５人及び佐世保市相浦漁業協同組

合担当者（以下「漁協担当者」という。）の口述によれば、次のとおりで

あった。 

① 黄灯標は、点滅間隔が長く、光力が弱く暗いので見えにくい。また、慣

れていない人には見えにくい。 

② 沖防波堤は、月が出ていないときは暗くて見えにくい。 

③ 月が出ていない暗い夜は、集魚灯の効果を得られやすく、漁を行うには

都合が良いので、黒島漁港沖には漁火が多数見えることがあり、いか釣り

漁船の漁火が白色に見え、旋網
まきあみ

漁船の漁火が黄色に見える。 

④ 漁船の乗組員は、夜間出港時に、目視では灯台に注目し、レーダーによ

り他船や防波堤等の確認を行っている。夜間航行時は、レーダーがないと

非常に恐い。 

   (2) 船長は、本事故当時、黄灯標を視認することで針路確認を行うつもりでい

たが、黄灯標と、沖防波堤沖に見えていた漁火や平戸かどこかの街の明かり

とを、混同したのかもしれないと本事故後に思った。 

 

２.９ 船舶の運航管理等に関する情報 

2.9.1  本船の安全管理規程に関する情報 

本船の安全管理規程によれば、次のとおりであった。 

・ 安全管理規程第４４条（要旨） 

船長は、自船に事故が発生したときは、人命の安全の確保のための万全の措

置、事故の拡大防止のための措置、旅客の不安を除去するための措置等、必要

な措置を講ずるとともに、事故の状況及び講じた措置を、速やかに海上保安官

署等に連絡しなければならない。船長から海上保安官署等への速報後は、海上

保安官署の指示によるものとする。 

事故が発生したときの船長が講ずべき措置は、おおむね次のとおりである。 

① 損傷状況の把握及び事故局限の可否の検討 

② 人身事故に対する早急な救護 

③ 連絡方法の確立 

④ 旅客への正確な情報の周知及び状況に即した適切な旅客の誘導 

⑤ 二次災害及び被害拡大を防止するための適切な作業の実施 

  ・ 安全管理規程第４６条 

経営代表者は、事故の状況、被害規模等を把握・分析し、適切に対応措置を

講じなければならない。また、現場におけるリスクを明確にし、必要な対応措
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置を講じなければならない。 

・ 安全管理規程第４７条 

船長及び陸上連絡員は、船内に医療救護を必要とする事態が発生したときは、

乗船者に医師がいる場合はその医師の協力を要請することとし、不在の場合は

別表「医療機関連絡表」により最寄りの医師と連絡をとり、その指示のもとに

適切な措置を講じなければならない。 

 

 2.9.2 本船の運航管理等に関する情報 

  船長の口述によれば、本船の運航管理は、次のとおりであった。 

  (1) 船長は、経営代表者を兼務していた。 

(2) 船長は、黒島漁港～相浦港間の航路をＧＰＳプロッターに記録した過去

の４航海分の航跡のとおりとしていた。船長は、本事故時にも、ＧＰＳプ

ロッターの画面に、過去の４航海分の航跡を表示していた。（図８参照） 

 

図８ 過去４航海分の航跡が表示されたＧＰＳプロッター 

 

２.１０ 再現等調査 

2.10.1  本船の航行状況の再現等調査 

平成２９年６月９日、黒島漁港において、船長に本事故当時と同様の操船を依頼

し、航行状況の再現等調査を行ったところ、次のとおりであった。 

(1) 調査時の気象及び海象の状況 

本調査時の気象及び海象は、次のとおりであった。 

  風向 西北西、風速 ２.０m/s、降水量 ０.０㎜、 

  天気 晴れ、視程 １１km、潮高 約２.７ｍ、 

  月出時刻 １９時０６分、月齢 １５.３ 
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(2) 航行状況 

① ２１時４３分００秒ごろ黒島漁港の桟橋を離桟し、２１時４４分４５秒

ごろ主機を約６００rpm として東北東進した。 

② ２１時４５分００秒ごろ外防波堤赤灯から東方約１０ｍの所で左転を開

始した。 

③ ２１時４５分１５秒ごろ主機を約９００rpm として北北西進した。 

④ 主機回転数約９００rpm での航行時、速力が約１５km/h であった。 

(3) 航行時の前方視界 

本船の船首浮上は、本事故時と同じ主機回転数（約９００rpm）での航行

時、傾斜計を使用した実船計測によると約３６cm であったが、本船の操縦

席も約２０cm 浮上していたので、操縦席から見た船首浮上は、停船時より

も相対的に約１６cm であり、操縦席からの船長の目線で、沖防波堤を見通

すことができ、前方視界を遮るものではなかった。 

(4) レーダー及びＧＰＳプロッターの見え方 

   レーダー映像では、０.５Ｍレンジで沖防波堤を確認でき、０.２５Ｍレン

ジでは、より鮮明に沖防波堤を確認することができた。（図９参照） 

   ＧＰＳプロッター映像では、３０ｍレンジで、明確に沖防波堤を確認する

ことができた。（図１０参照） 

図９ レーダー映像の状況 
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図１０ ＧＰＳプロッター映像の状況 

 

(5) 沖防波堤及び沖に見える明かり等の見え方 

      外防波堤先端に立ち、沖防波堤を注視すると、沖防波堤を視認することが

できた。 

沖防波堤西方沖には、いか
．．

釣り漁船の漁火が１つ、あじ
．．

の一本釣りの漁火

が１つ、合計２つの漁火が見えたが、旋網漁船や他のいか
．．

釣り漁船の漁火は

見えなかった。 

   (6) 黄灯標、赤灯台等の見え方 

     上記(5)の２つの漁火が見えている状況下、黄灯標、赤灯台、他の簡易標

識等は、本船操縦席から、容易に視認することができた。（図１１参照） 

 

図１１ 再現調査時の外防波堤赤灯から東方約１０ｍで左転時の操縦席からの見え方 
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2.10.2  事故水域の夜間における標識等の見え方の再現調査 

本事故当時の気象海象、標識及び漁火等の見え方と同等の条件下で撮影した映像

（平成２９年６月１４日、内
うち

防波堤西端北西方から撮影）を、画像解析ソフトウェ

アを使用して相対的輝度を計測した結果、次のとおりであった。なお、数値は、デ

ジタル画像処理上の相対比較値であり、最も明るい値を２５５として各光源の濃淡

を０～２５５の階調で相対的に示したもので、実際の輝度値（cd/㎡）とは異なる。 

(1) 各光源の数値は、赤灯台２５１、黄灯標１２５、沖の漁火４１～２２６、

沖防波堤０、壁面０、空０、海面０であり、赤灯台が最も明るく、次に漁火

が黄灯標と同等又はそれ以上に明るく見え、続いて黄灯標の順に明るく見え、

最後に２つの漁火が最も暗く見えた。 

(2) 赤灯台は、黄灯標及び漁火よりも高い位置に見え、黄灯標と漁火は、ほぼ

同じ高さに見えた。 

（図１２ 参照） 

 

図１２ 再現映像での黄灯標、赤灯台、漁火、防波堤等の見え方 

 

 

３ 分 析 
 

３.１ 事故発生の状況 

3.1.1  事故発生に至る経過 

２.１、及び 2.10.1(2)から、次のとおりであったものと考えられる。 
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(1)  本船は、平成２９年５月１４日２１時４３分ごろ黒島漁港の桟橋を離桟し、

右回頭したのち、主機を約６００rpm として、外防波堤の南東側沿いを約 

１０ｍ隔てて東北東進した。 

(2)  本船は、２１時４５分ごろ、外防波堤赤灯から東方約１０ｍの所で左転し

た。 

(3) 本船は、左転したのち、主機を約９００rpm として北北西進し、２１時 

４６分ごろ沖防波堤に衝突した。 

（図１３ 参照） 

 

図１３ 出航から衝突までの航行状況 

 

3.1.2 衝突の状況 

２.１、２.３及び２.４から、本船は、北北西進中、沖防波堤に船首部がほぼ直

角に衝突したものと認められる。 

2.10.1(2)及び 3.1.1 から、本船の衝突時の速力は、約１５km/h であったものと

考えられる。 
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3.1.3  事故発生場所 

２.１から、本事故の発生日時は、平成２９年５月１４日２１時４６分ごろであ

り、発生場所は、２.４に記述した沖防波堤の衝突痕により、赤灯台から２５４°

５６ｍ付近であったものと認められる。 

 

3.1.4  負傷者の状況 

  ２.２から、旅客１１人のうち、２人が重傷を、５人が軽傷を負った。 

 

3.1.5  船舶等の損傷の状況 

    ２.３及び２.４から、本船は船首部外板の喫水線上に幅最大２,６２０mm、高さ

１,２４０mm の破口を伴う逆三角形状の凹損を生じ、沖防波堤は衝突痕を生じた。 

 

３.２ 事故要因の解析 

3.2.1  乗組員等の状況 

  ２.２及び２.５から、次のとおりであった。 

     (1)  船長の状況に関する解析 

船長は、適法で有効な操縦免許証を有していた。 

船長は、約１年５か月間の船長経験を有していたが、航行経験のほとんど

が日中であったものと考えられる。 

船長は、黒島漁港への寄港回数は１０回程度、そのうち夜間の航行は２回、

本事故当時が３か月ぶりの黒島漁港への航海であり、３回目の夜間航行で

あったものと考えられる。 

本事故当時の健康状態は、良好であり、疲労はなかったものと考えられる。 

   (2) 旅客 

旅客１１人の健康状態は、良好であったものと考えられる。 

 

3.2.2  船舶の状況に関する解析 

  (1)  機器類等による操船への影響に関する解析 

        2.6.2 から、船体、機関、機器類に不具合又は故障はなかったものと考え

られる。 

    (2) 操縦席からの前方視界に関する解析 

① 航海計器の配置による死角の解析 

2.6.2(2)から、本船の操縦席からの前方視界は、レーダー及びＧＰＳプ

ロッターの配置による死角がなかったものと推定される。 

② 航行時の船首浮上に関する死角の解析 
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2.10.1(3)から、本船の船首浮上は、主機回転数９００rpm で航行時、

操縦席から見て相対的に約１６cm であり、操縦席からの前方視界を遮る

ものではなかったものと推定される。 

 

3.2.3  気象及び海象の状況 

  ２.７から、本事故当時、天気は晴れ、月は出ておらず暗夜であり、風速約３m/s

の北西風があったものと考えられる。 

 

3.2.4 黄灯標及び沖防波堤の認識等に関する解析 

  (1) 漁火 

      2.8.2、2.10.2 及び 3.2.3 から、本事故当時、黒島漁港沖には、多数の漁

火が見えていたものと考えられ、その中には、黄灯標と同等又はそれ以上に

明るく、ほぼ同じ高さに見えた漁火があったものと考えられる。 

    (2)  黄灯標 

 2.7.1(2)及び 2.8.1 から、本事故当時の黄灯標の灯高は、水面から約

５.５ｍであったものと推定される。 

2.10.1(6)から、船長は、本事故当時、前方を注意深く見ていれば黄灯標

を視認できたものと考えられるが、2.1.1、2.8.2、2.10.2 及び上記(1)から、

本船の船位及び針路によっては、黄灯標が、黒島漁港沖に見えた多数の漁火

の中に紛れていた可能性があると考えられ、黒島漁港での夜間航行が３回目

の船長には、黄灯標の視認が容易でなかった可能性があると考えられる。 

   (3) 赤灯台 

     2.7.1(2) 及び 2.8.1 から、本事故当時の赤灯台の灯高は、水面から約 

１０.２ｍであったものと推定される。 

     2.10.1(6)及び 2.10.2 から、赤灯台は、他の光よりも、明るく、高い位置

に見え、船長には、視認が容易であったものと考えられる。 

     (4)  沖防波堤 

    2.7.1.(2)、2.8.1(2)及び 2.10.2 から、本事故当時、沖防波堤壁面付近は

暗かったこと、及び沖防波堤は入港時よりも潮位が上昇しており水面上の

部分が約１.５ｍ低く見えていたことから、船長には、沖防波堤の視認が容

易でなかったものと考えられる。 

  2.10.1(4)から、船長は、レーダー及びＧＰＳプロッターの画面を見てい

れば、沖防波堤の位置を確認できたものと考えられる。 

(5) 2.8.2(1)、3.2.1(1)及び上記(1)、(2)から、黒島漁港管理者は、黄灯標の

視認性を高めることができないか検討することが望ましい。 
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 3.2.5 船長の見張り等に関する解析 

     (1)  航海計器の使用及び見張りの方法に関する解析 

２.５(4)から、船長は、本事故当時、黒島漁港内において、レーダー及び

ＧＰＳプロッターの画面を見ずに目視のみで見張りを行った方が他船の動静

に素早く対応できると思ったことから、目視のみによる見張りを行ったもの

と考えられる。 

(2) 本事故当時の操船 

2.1.1、2.8.2(2)、2.10.1(2)及び 3.2.4 から、本事故当時の船長の見張り

及び操船は次のとおりであった。 

① 船長は、桟橋から後進で離桟し、後進行きあしで右回頭したのち、外防

波堤の壁面を目視で確認しながら、外防波堤の南東側沿いを約１０ｍ隔て

て東北東進していたものと考えられる。その際、船長には、黄灯標が左舷

船首方に見える漁火の中に紛れて見えていた可能性があると考えられる。

この時、船長は、外防波堤壁面と赤灯台を船位確認の指標としていたので、

黄灯標を注意深く確認しなかった可能性があると考えられる。（図１４参

照） 

図１４ 本船の船位及び針路による黄灯標の位置の見え方① 
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② 船長は、赤灯台を視認し、沖防波堤西端の黄灯標を右舷方に見て沖防波

堤を通過するよう、外防波堤赤灯から東方約１０ｍの所で左転した際、目

視のみで見張りを行ったことから、沖防波堤の位置を確認できなかったも

のと考えられる。その際、船長は、船位及び進路変更に伴い右舷船首方沖

に見えることになった漁火の中に依然として黄灯標が紛れているものと思

い、左舷船首方に見えていたはずの黄灯標を見落とした可能性があると考

えられる。（図１５参照） 

図１５ 本船の船位及び針路による黄灯標の位置の見え方② 

 

③ 船長は、目視のみで見張りを行ったことから、沖防波堤の位置を確認で

きず、また、右舷船首方沖に見える漁火の中のいずれかを黄灯標と思った

ことから、船位を誤認し、沖防波堤西方を通過する針路をとっていると思

い込んで航行したものと考えられる。 

(3) ２.５(2)、2.8.2、3.2.1(1)、及び上記(1)、(2)から、船長は、夜間、港

内等の狭い水域で、レーダー及びＧＰＳプロッターを活用して、他船の動静、

港内の構造物及び船位を確認しながら操船する必要があったものと考えられ

る。 
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3.2.6  本船の安全管理に関する解析 

2.1.2、２.２及び 2.9.1 から、船長は、本事故発生後、安全管理規程第４４条、

４６条及び４７条に規定された‘早急な救護、海上保安庁等への連絡、二次災害及

び被害の拡大の防止、事故の状況の把握及び分析並びに医師の指示のもとの措置等’

を遵守していなかったものと推定される。 

 

3.2.7  事故発生に関する解析 

   3.1.1 及び 3.2.2～3.2.5 から、次のとおりであった。 

   (1) 本事故当時、月は出ておらず暗夜であり、黒島漁港沖には、多数の漁火が

見えていたものと考えられ、その中には、黄灯標と同等又はそれ以上に明る

く、ほぼ同じ高さに見えた漁火があったものと考えられる。 

   (2) 船長は、前方を注意深く見ていれば黄灯標を視認できたものと考えられる

が、本事故当時、本船の船位及び針路によっては、黄灯標が、左舷船首方に

見えた多数の漁火の中に紛れて見えた可能性があると考えられ、黒島漁港で

の夜間航行が３回目の船長には、黄灯標の視認が容易でなかった可能性があ

ると考えられる。 

(3) 本事故当時、沖防波堤壁面付近は暗く、水面上の部分が入港時よりも低く

見えていたことから、船長には、沖防波堤の視認が容易でなかったものと考

えられる。船長は、レーダー及びＧＰＳプロッターの画面を見ていれば、沖

防波堤の位置を確認できたものと考えられる。 

(4) 船長は、本事故当時、黒島漁港内において、黄灯標及び沖防波堤の視認が

容易でなかった可能性があると考えられる状況下、港内等の狭い水域では

レーダー及びＧＰＳプロッターの画面を見ずに目視のみで見張りを行った方

が他船の動静に素早く対応できると思ったことから、目視のみによる見張り

を行っていたものと考えられる。 

(5) 船長は、桟橋から後進で離桟し、後進行きあしで右回頭したのち外防波堤

の南東側沿いを東北東進していた際、船長には、黄灯標が左舷船首方に見え

る漁火の中に紛れて見えていた可能性があると考えられる。 

(6) 船長は、赤灯台を視認し、沖防波堤西端の黄灯標を右舷方に見て沖防波堤

を通過するよう、外防波堤赤灯から東方約１０ｍの所で左転した際、目視の

みで見張りを行っていたことから、沖防波堤の位置を確認できず、また、船

位及び進路変更に伴い右舷船首方沖に見えることになった漁火の中に依然と

して黄灯標が紛れているものと思い、左舷船首方に見えていたはずの黄灯標

を見落とした可能性があると考えられる。 

(7) 船長は、沖防波堤の位置を確認できなかったこと、及び右舷船首方沖に見
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える漁火の中のいずれかを黄灯標と思ったことから、船位を誤認し、沖防波

堤西方を通過する針路をとっていると思い込んで航行し、本船が沖防波堤に

衝突したものと考えられる。 

 

３.３ 救助及び被害の軽減措置に関する解析 

3.3.1 負傷者の治療、搬送及び被害の拡大に関する解析 

2.1.2 から、船長は、本事故当時、負傷者の把握及び救護を行わないまま、海上

保安庁に連絡をせずに、負傷者の搬送を優先して目的地である相浦港へ向かったが、

旅客による速やかな１１９番通報もあり、結果的に、負傷者が医師による診療を迅

速に受けることができたことから、このことによる被害の拡大はなかったものと考

えられる。 

 

3.3.2 二次災害の防止に関する解析 

2.1.2 から、船長が、本事故後、本船の損傷状況を詳細に確認しないまま相浦港

へ向かったことは、破口からの浸水による沈没や航行不能等の二次災害を引き起こ

したおそれがあったが、結果的に、2.6.2(1)により、損傷部の破口から浸水しても

船首隔壁より前方にとどまることから、浸水による二次災害が起きた可能性は低 

かったものと考えられる。 

 

 

４ 結 論 
 

４.１ 原因 

 本事故は、夜間、本船が、黒島漁港を出航中、船長が、沖防波堤西端の黄灯標を右

舷方に見て沖防波堤を通過するよう、外防波堤赤灯から東方約１０ｍの所で左転した

際、レーダー及びＧＰＳプロッターの画面を見ずに目視のみで見張りを行っていたた

め、沖防波堤の位置を確認できず、また、右舷船首方沖に見える漁火のいずれかを黄

灯標と思い、船位を誤認し、沖防波堤西方を通過する針路をとっていると思い込んで

航行し、本船が沖防波堤に衝突したものと考えられる。                   

船長が、目視のみで見張りを行っていたのは、港内等の狭い水域ではレーダー及び

ＧＰＳプロッターの画面を見ずに目視のみで見張りを行った方が他船の動静に素早く

対応できると思ったことによるものと考えられる。 
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４.２ その他判明した安全に関する事項 

  船長は、負傷者の把握及び救護、海上保安庁等への事故状況の連絡等を行っておら

ず、安全管理規程を遵守していなかった。 

 

 

５ 再発防止策 

 

本事故は、夜間、本船が黒島漁港を出航中、船長が、目視のみによる見張りを行っ

たため、沖防波堤及びその西端の黄灯標の位置を確認できず、船位を誤認し、沖防波

堤西方を通過する針路をとっていると思い込んで航行し、本船が沖防波堤に衝突した

ものと考えられる。 

船長は、夜間、港内等の狭い水域で、レーダー及びＧＰＳプロッターを活用して、

他船の動静、港内の構造物及び船位を確認しながら操船する必要があったものと考え

られる。 

 したがって、同種事故の再発を防止するため、船長は、夜間、港内等の狭い水域を

航行する際、レーダー及びＧＰＳプロッターを活用して操船することが望ましい。 

 また、黄灯標の視認が容易でなかった可能性があると考えられることから、黒島漁

港管理者は、黄灯標の視認性を高めることができないか検討することが望ましい。 

 

５.１ 事故後に講じられた事故等防止策 

5.1.1  九州運輸局が講じた措置 

    九州運輸局は、本事故に関し、海上運送法に規定する安全管理規程の違反が判明

したので、船長に対し、海上運送法に基づく「運送の安全確保に関する命令書」

を交付し、事故発生時の船長のとるべき措置として、次の安全管理体制の改善を

文書により報告するよう求めた。 

(1)  船体等の損傷状況の確認と二次災害防止措置 

(2)  迅速な海上保安庁等への通報 

 

 5.1.2  船長が講じた措置 

  船長は、本事故後、次の措置を講じた。 

    (1)  安全管理規程に基づき、船体等の損傷状況の確認、二次災害防止措置及び

迅速な海上保安庁等への通報の訓練を実施した。 

 (2) 夜間、港内等の狭い水域を航行する際、レーダー及びＧＰＳプロッターを
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活用して操船することとした。 
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付図１ 事故発生経過概略図 

黒島漁港 

 


