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船舶事故調査報告書 

 

令和７年５月２１日 

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

委   員  伊 藤 裕 康（部会長） 

                         委   員  上 野 道 雄 

                         委   員  高 橋 明 子 

 

事故種類 衝突（護岸） 

発生日時 令和６年４月３日 １５時０９分ごろ 

発生場所 鹿児島県西
にし

之
の

表
おもて

市西之表港 

 西之表港南防波堤灯台から真方位１００°５７０ｍ付近 

（概位 北緯３０°４３.８′ 東経１３０°５９.３′） 

事故の概要  ロールオン・ロールオフ貨物船新さつまは、着岸操船中、護岸に衝

突した。 

 新さつまは、右舷船尾部外板に凹損を生じ、また、護岸は、コンク

リートに剝離を生じた。 

事故調査の経過  令和６年４月１６日、本事故の調査を担当する主管調査官（門司事

務所）を指名した。 

なお、後日、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 

 

ロールオン・ロールオフ貨物船 新さつま、２,５５７トン 

 １３６４１９、共同フェリー運輸株式会社（Ａ社） 

 １２１.０２ｍ×１６.５０ｍ×１２.２１ｍ、鋼 

 ディーゼル機関、６,６１９kＷ、平成１２年２月２１日 

 乗組員等に関する情報 船長 ４３歳 

四級海技士（航海） 

免 許 年 月 日 平成２９年８月８日 

免 状 交 付 年 月 日 令和４年７月６日 

免状有効期間満了日 令和９年８月７日 

 死傷者等 なし 

 損傷 本船 右舷船尾部外板に凹損 

護岸 コンクリートに剝離 

 気象・海象 気象：天気 曇り、風向 南南西、風力 ７、視界 良好 

海象：波高 約１.５ｍ、潮汐 下げ潮の初期 

 西之表市には、４月３日０４時２３分に強風注意報及び波浪注意報

が発表され、本事故時も継続中であった。 

 事故の経過  本船は、船長ほか５人が乗り組み、旅客４人を乗せ、車両２２台、

コンテナ９個等を積載し、令和６年４月３日１１時００分ごろ西之表
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港に向けて鹿児島県鹿児島市鹿児島港を出港した。 

 西之表港における本船の着岸方法は、港内で左転した後、両舷の錨

を約６節使用してＮＳ１Ｃ岸壁に船尾係留するものであった。そし

て、係留中に風向の変化が予想されない場合は両舷錨を同時に投入す

る二錨泊*1を行い、風向の変化が予想される場合は第一錨と第二錨の

距離を取って投入する双錨泊*2を行っていた。 

また、本船は、双錨泊を行う際、ふだん左転に合わせて第一錨とし

て右舷錨を投入し、右舷錨を伸出させながら左転を続けて第二錨とし

て左舷錨を投入していたが、船長が、投錨時の風向及び風速*3を考慮

して左舷錨から投入した方が良いと判断した場合は第一錨を左舷錨と

していた。 

（図１ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

船長は、西之表港への入港に先立ち、強風注意報が発表されている

こと、係留中に風向が変わることの気象情報を入手していたので、双

錨泊することとし、また、風が南南西から風速約１２m/s であった

が、投錨時、ほぼ船首方から風を受ける状況となるので、バウスラス

ターを使用すれば着岸できると思い、ふだんどおり右舷錨を第一錨と

することとした。 

船長は、西之表港港口付近を約１７ノット（kn）の速力（対地速

力、以下同じ。）で通過後、減速を開始して入港配備を発令し、前部

に１人、後部に２人の乗組員を配置した。 

本船は、１４時５５分ごろ、西之表港南防波堤灯台東方を通過後、

船長がバウスラスター左一杯として左舵約１５°とし、減速を続けな

 
*1 二錨泊とは、船尾係留のとき、河川のような強い流れの外力に対抗するとき、又は、錨泊中、一方向から強烈な風

浪のとき、両舷の錨を同時に投入し、錨鎖を一方向に平行に進出させる投錨方法をいう。 
*2 双錨泊とは、港内のように錨泊する水面の広さに制限があるとき、又は、錨泊中に風向の変化が予想されるとき、

第一錨と第二錨を適当な間隔において投入して錨鎖を扇形に伸出させる投錨方法をいう。 
*3 風速（平均風速）とは、風速の１０分間の平均をいう。 

図１ 本船の係留方法 

・赤の矢印は、双錨泊 

・黒の矢印は、二錨泊 

・黒の点線は、投錨位置の目安 

西之表港 

本船 

高速船桟橋 

ＮＳ１Ｃ

岸壁 

護岸 
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がら左転を開始した。 

本船は、１４時５７分ごろ、高速船桟橋南方約２００ｍ付近におい

て、船長が左舵一杯とし、減速及び左転を継続した。 

本船は、１５時０３分ごろ、船首が高速船桟橋中央部の南方約２０

ｍにおいて、左舷船首方から風速約１２m/s の強風が吹いていたもの

の、船長が、この程度の風速であれば、バウスラスターを使用すれば

ふだんどおり着岸できると思い、予定どおり右舷錨を投入した。 

本船は、船長が、右舷錨を投入した後、右舷錨を伸出させながら、

左舷錨を投入するために左転を継続しようとしたものの、突然、南南

西方から瞬間風速*4約１７m/s の風を受け、北方に圧流された。 

船長は、高速船桟橋及び護岸との衝突を避けるつもりで、バウスラ

スター及び舵をそのままの状態で約３knに増速して南西進を試みたも

のの、本船は、１５時０９分ごろ右舷錨を約９節伸出した状態で右舷

船尾部が護岸に衝突した。 

本船は、衝突後、後進で護岸を離れ、右舷錨を巻き上げて態勢を立

て直した後、左舷錨を第一錨として双錨泊でＮＳ１Ｃ岸壁に船尾係留

した。 

Ａ社の西之表事務所は、本事故の発生を海上保安庁に通報した。 

（付図１ 航行経路図 参照） 

その他の事項 Ａ社の運航基準によれば、西之表港の入港中止基準は、風速１８

m/s 以上、波高１.５ｍ以上、視程１,０００ｍ以下であった。 

船長は、本事故発生の約３年前から船長として出入港操船を行って

おり、西之表港における着岸操船の経験も豊富であった。 

船長は、更に風が強まるか、風向が左舷方からとなるようであれ

ば、左舷錨を第一錨としていたが、本事故当日、海上での風速が約 

１２m/s であり、事前に入手したＡ社西之表事務所からの情報でも、

港内の風速が約１２m/s であったので、入港中に突風が吹くと思って

いなかった。 

本事故時、右舷錨を第一錨として投入することについて、前部配置

の乗組員から反対意見等はなかった。 

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 

あり 

 本船は、西之表港において、強風注意報が発表されている状況下、

双錨泊で船尾係留する際、船長が、左舷船首方から強風を受けていた

ものの、風下舷の右舷錨を第一錨として投入したことから、投錨後、

 
*4 瞬間風速とは、風速の３秒間の平均をいい、平均風速の約１.５倍になることが多く、大気の状態が不安定な場合、

３倍以上となることがある。 
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左舷船首方から突風を受けて北方に圧流され、護岸に衝突したものと

考えられる。 

 船長は、第一錨投入前、左舷船首方から約１２m/s の南南西風を受

ける状況であったが、次のことから、風下舷の右舷錨を第一錨として

投入したものと考えられる。 

 (1) バウスラスターを使用すれば、着岸可能と思ったこと。 

 (2) 風速の変動による突風の発生の可能性を考慮していなかったこ

と。 

本船は、衝突時、右舷錨を約９節伸出していたことから、船長が衝

突を避けるつもりでバウスラスターを左一杯の状態とし、南西進して

いたものの、衝突直前、係駐力により制動された可能性があると考え

られる。 

原因 本事故は、西之表港において、強風注意報が発表されている状況

下、本船が、双錨泊で船尾係留する際、船長が、左舷船首方から強風

を受けていたものの、風下舷の右舷錨を第一錨として投入したため、

投錨後、左舷船首方から突風を受けて圧流され、護岸に衝突したもの

と考えられる。 

再発防止策  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。 

・船長は、強風注意報等が発表されている状況下、双錨泊を行う場

合は、平均風速を超えて瞬間的に強風が吹くことがあるので、風

上舷の錨を第一錨として投入することが望ましい。 
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付図１ 航行経路図 
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