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船舶事故調査報告書 

 

                              令和７年７月３０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 

発生日時 令和７年３月１０日 ０１時５１分ごろ 

発生場所 和歌山県串本町潮岬南西方沖 

 潮岬灯台から真方位２２１°２.１海里（Ｍ）付近 

（概位 北緯３３°２４.７′ 東経１３５°４３.６′） 

事故の概要  セメント運搬船新
しん

豊
ほう

洋
よう

丸は、西進中、また、貨物船佑勝
ゆうしょう

丸は、東

北東進中、両船が衝突した。 

新豊洋丸は、左舷船首部外板に破口等を、また、佑勝丸は、左舷船

首部の凹損等をそれぞれ生じた。 

事故調査の経過 令和７年３月１０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 

  

 

Ａ セメント運搬船 新豊洋丸、７４９トン 

 １３４５８７、株式会社中津留組（Ａ社） 

   ６８.７５ｍ×１１.５０ｍ×５.１０ｍ、鋼 

   ディーゼル機関、１,０３０kＷ、平成７年８月２５日 

Ｂ 貨物船 佑勝丸、４９９トン 

   １４０１９７、芙蓉管財株式会社（Ｂ社） 

   ７６.１２ｍ×１２.３０ｍ×７.００ｍ、鋼 

ディーゼル機関、７３５kＷ、平成１７年６月９日 

 乗組員等に関する情報 Ａ 船長Ａ ６６歳 

四級海技士（航海） 

免 許 年 月 日 昭和５６年７月８日 

        免 状 交 付 年 月 日  令和３年４月２６日 

免状有効期間満了日 令和８年１０月２３日 

 航海士Ａ ２７歳 

三級海技士（航海）（履歴限定） 

免 許 年 月 日 平成３０年３月２７日 

        免 状 交 付 年 月 日  令和５年２月１７日 

免状有効期間満了日 令和１０年３月２６日 

Ｂ 船長Ｂ ７７歳 

五級海技士（航海） 
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免 許 年 月 日 昭和４３年８月２３日 

        免 状 交 付 年 月 日  令和６年３月２６日 

免状有効期間満了日 令和１１年６月７日 

 航海士Ｂ ７０歳 

五級海技士（航海）（履歴限定） 

免 許 年 月 日 昭和６３年１１月２４日 

        免 状 交 付 年 月 日  令和６年７月５日 

免状有効期間満了日 令和１１年９月４日 

 死傷者等 なし 

 損傷 Ａ 左舷船首部外板に破口等 

Ｂ 左舷船首部に凹損等、左舷船首部ロープガイドに破損等 

 気象・海象 気象：天気 晴れ、風向 北北東、風力 ２、視程 約８Ｍ 

海象：うねり 波向南西 波高約１.５ｍ、潮汐 上げ潮の中央期 

 事故の経過  Ａ船は、船長Ａ及び航海士Ａほか５人が乗り組み、空船で、法定灯

火を表示し、６Ｍレンジとしたレーダー及び電子海図装置（ＥＣＳ）

を作動させ、令和７年３月９日１４時１２分ごろ高知県高知市高知港

に向けて三重県四日市市四日市港を出航した。 

Ａ船は、１０日００時００分ごろ、串本町樫野崎東方沖で、航海士

Ａが船長Ａから航海当直を引き継ぎ、針路２５２°（真方位、以下同

じ。）約１１.８ノット（kn）の速力（対地速力、以下同じ。）で自動

操舵により潮岬南方沖に向け航行していた。 

航海士Ａは、０１時３５分ごろ、レーダー画面で左舷船首方約６Ｍ

に東進するＢ船を認め、また、Ｂ船以外にＡ船の航行に支障が発生す

る他船を見掛けなかったので、Ｂ船の動向を目視のみで確認し、レー

ダートラッキングを行わず、同じ針路及び速力で操船を続けた。 

航海士Ａは、Ａ船とＢ船との距離が約２Ｍになったとき、予定して

いた変針点まで航行を続ければ、Ｂ船とかなり接近すると思った。 

航海士Ａは、０１時４３分ごろ、予定していた変針点の約０.５Ｍ

手前で右転して針路を２７５°とし、Ｂ船と左舷対左舷で無事に通過

できることを目視で確認したのち、操舵室の左舷後部にある海図台に

向かって日誌の記入を開始した。 

航海士Ａは、日誌の記入を終了し、操舵スタンド前に立った直後に

衝撃を感じ、Ｂ船が左舷側を通過して行くのを認め、Ａ船の左舷船首

部とＢ船の左舷船首部とが衝突したことに気付き、主機を中立運転と

した。 

船長Ａは、自室で休憩中、衝撃を感じたので直ちに昇橋して、航海

士Ａに確認し、Ａ船とＢ船とが衝突したことを確認した。 

船長Ａは、昇橋してきた航海士及び航海士ＡにＡ船の損傷状況の調

査を命じ、海上保安庁に本事故の発生を通報するとともに、Ｂ船に国

際無線電話（ＶＨＦ）で連絡をとろうとしたが返事がなかった。 
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Ａ船は、海上保安庁の指示により、潮岬北方沖に錨泊し、船級協会

（ＮＫ）の検査員が船体の状況を調査したところ、左舷船首部外板に

破口等が発見され、同協会の検査報告書に基づき近畿運輸局から臨時

航行許可証が発行され、タグボートにえい
．．

航されて広島県向島町所在

の造船所に入渠
きょ

し修理された。 

Ｂ船は、船長Ｂ及び航海士Ｂほか２人が乗り組み、砂糖約   

１,５００ｔを積載し、法定灯火を表示してレーダー及びＧＰＳプ 

ロッターを作動させ、５日２３時３０分ごろ千葉県千葉港に向けて鹿

児島県徳之島町亀徳港を出航した。 

Ｂ船は、９日２３時３０分ごろ、潮岬西方沖で、航海士Ｂが船長Ｂ

から航海当直を引き継ぎ、ＧＰＳプロッター画面に表示された予定航

路に沿って、針路０９７°約９.５kn の速力で自動操舵により潮岬南

方沖に向け航行していた。 

航海士Ｂは、Ｂ船とＡ船との距離が約２Ｍになったとき、左舷船首

方に西進するＡ船を目視で認め、Ａ船の動向を目視のみで確認してい

たところ、Ａ船がＢ船の左舷方を通過すると思い、衝突の危険を感じ

ず、また、Ｂ船の航行に支障となるような他船を認めなかった。 

航海士Ｂは、ＧＰＳプロッター画面に表示されていた予定航路のと

おり潮岬南方沖約２Ｍを通過することとし、０１時４６分ごろ左転し

て針路を０７２°とし、Ａ船の動静を意識せず、船首方及び左舷方の

潮岬灯台を注視しながら航行していたところ、０１時５１分ごろ船首

方に突然Ａ船の赤色の左舷灯を認め、右舵を取ったものの間に合わ

ず、Ｂ船とＡ船とが衝突した。 

船長Ｂは、自室で休憩中に衝撃を感じて直ちに昇橋し、航海士Ｂに

確認したところ、Ａ船と衝突した旨の報告を受け、自ら左舷船首部の

損傷状況を調査して油漏れや浸水がないことを確認し、操舵室に戻っ

て主機を中立運転とした。 

船長Ｂは、海上保安庁からＶＨＦで衝突の有無の確認があり、海上

保安庁の指示で串本町串本港東方沖に錨泊し、詳細調査ののち抜錨し

て千葉港に入港して荷揚げを行った。 

Ｂ船は、千葉港において海事検定協会の調査を受け、山口県下関市

所在の造船所に入渠し、修理された。 

（付図１ 航行経路図、付表１ Ａ船のＡＩＳ記録（抜粋）、付表２ 

Ｂ船のＡＩＳ記録（抜粋）、写真１ Ａ船、写真２ Ａ船の損傷状

況、写真３ Ｂ船、写真４ Ｂ船の損傷状況（船首部外板）、写真

５ Ｂ船の損傷状況（左舷船首部ロープガイド） 参照） 

 その他の事項 海上保安庁は、令和５年６月１日から潮岬の沿岸域に推薦航路*1

（以下「本件航路」という。）を設定し、潮岬灯台南方３.５Ｍより北

 
*1 「推薦航路」とは、海上人命安全条約（SOLAS 条約）第Ⅴ章第 10 規則に基づき、国際海事機関（IMO）が航路を指

定する制度の１つで、中心線を定めることにより、対面通航を推奨するものである。 
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側を航行する船舶は、西進する場合は本件航路の中心線の北側を、東

進する場合は中心線の南側を航行することが推奨されている。 

（海上保安庁 HP(https://www.kaiho.mlit.go.jp/info/kouhou/post-

957.html）参照) 

（本件航路は、過去の航行実績のほか、地形、海潮流その他の自然

的条件及び船舶の輻輳を主として考慮の上、水路図誌発行者（海上保

安庁）が推薦した図載航路とは異なるものである。） 

なお、本件航路の中心線は、西端が北緯３３°２４.３′東経  

１３５°４５.３′（潮岬灯台から１７９°２.０Ｍ）、東端が北緯 

３３°２５.９′東経１３５°５２.５′（潮岬灯台から０９３° 

６.１Ｍ）であり、電子海図上にこの位置のバーチャルＡＩＳ航路標

識（Ｖ-ＡＩＳ）のシンボルマークが表示されている。（付図１ 航行

経路図 参照） 

Ａ船は、本件航路に従って予定航路を作成し、本件航路の中心線の

北側を西進し、西端を通過後に右転して針路を変更した。 

船長Ｂは、本件航路の存在を知っていたものの、以前から何度も航

行する海域であり、予定航路を更新しておらず、ＧＰＳプロッターに

本件航路の西端及び東端をプロットしていないまま、本件航路の中心

線の北側を東進することにしていた。 

航海士Ｂは、本件航路の存在については講習を受けていたものの、

本事故当時、本件航路について失念し、予定航路に沿って潮岬の南方

約２Ｍを通過することに注意を向けていた。 

Ａ船及びＢ船は、ＡＩＳを装備していたものの、両船ともＡＩＳ情

報をレーダー画面に重畳するように設定していなかった。 

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 

 

 

Ａ あり、Ｂ あり 

Ａ なし、Ｂ なし 

Ａ なし、Ｂ なし 

 Ａ船は、潮岬南方沖を西進中、航海士Ａが、左舷船首方に視認して

いた東進するＢ船と左舷対左舷で通過しようと右転をしたのち、操舵

室後部の海図台を向いて、見張りを行わなかったことから、左転して

Ａ船に接近するＢ船に気付かず、Ｂ船と衝突したものと考えられる。 

Ｂ船は、潮岬南方沖を東北東進中、航海士Ｂが、左舷船首方にＡ船

を認めていたものの、Ａ船がＢ船の左舷方を通過すると思い、Ａ船の

動静を継続して監視しなかったことから、Ａ船の存在に気付かずに通

過点の潮岬からの距離を気にして左転し、Ａ船と衝突したものと考え

られる。 

航海士Ｂは、本件航路の存在を失念したことから、推奨される航路

と異なる方向に針路を取ったものと考えられる。 

船長Ｂは、本件航路の存在を知っていたものの、以前から何度も航
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行する海域であり、航海計画を更新していなかったことから、ＧＰＳ

プロッターに本件航路の西端及び東端の場所をプロットしておらず、

本件航路の中心線の北側を東進する計画のまま表示していたものと考

える。 

原因 本事故は、夜間、潮岬南方沖において、Ａ船が西進中、Ｂ船が東北

東進中、航海士Ａが、左舷対左舷で通過しようと右転したのち、海図

台を向いて見張りを行わなかったため、Ａ船に接近するＢ船に気付か

ず、また、航海士Ｂが、Ａ船がＢ船の左舷方を通過すると思い、Ａ船

の動静を継続して監視しなかったため、Ａ船に対する避航動作が遅

れ、両船が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。 

・船橋当直者は、見張りを適切に行い、他船と行き会う場合、完全

に安全が確保できるまで、他船の動向に注意を向けること。ま

た、危険と判断される場合は、ＶＨＦ等により他船と操船意図を

相互に確認すること。 

・船長は、潮岬沖を通過する場合、本件航路の通航方法に従って航

行することを乗組員に対して、あらかじめ共有しておくこと。 

・ＡＩＳを設置している船舶の船長は、レーダー等にＡＩＳ情報を

重畳させておくこと。 
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付図１ 航行経路図 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

串本町 

和歌山県 

潮岬灯台 

Ｂ船の航跡 

Ｂ船の航跡 

Ａ船の航跡 

Ａ船の航跡 

Ｘ 

（令和７年３月１０日 
０１時５１分ごろ発生） 

事故発生場所 

本件航路中心線の西端 



 

- 7 - 

付表１ Ａ船のＡＩＳ記録（抜粋） 

時  刻 

（時：分：秒） 

船  位※ 船首方位※

（°）  

対地針路※

（°） 

対地速力

（kn） 北  緯 

（°－′－″） 

東  経 

（°－′－″） 

1:49:23 33-24-37.9 135-43-59.2 276  274.0  11.7  

1:49:34 33-24-38.1 135-43-56.9 276  275.0  11.8  

1:49:42 33-24-38.2 135-43-54.8 276  275.0  11.8  

1:49:53 33-24-38.4 135-43-52.5 276  275.0  11.8  

1:50:03 33-24-38.6 135-43-50.1 277  276.0  11.9  

1:50:13 33-24-38.8 135-43-47.8 277  276.0  11.8  

1:50:23 33-24-39.1 135-43-45.2 276  277.0  11.8  

1:50:34 33-24-39.3 135-43-42.9 276  276.0  11.9  

1:50:42 33-24-39.5 135-43-40.8 276  276.0  11.8  

1:50:53 33-24-39.7 135-43-38.5 275  276.0  11.8  

1:51:03 33-24-40.0 135-43-36.3 278  280.0  11.0  

1:51:13 33-24-40.4 135-43-34.4 272  282.0  9.7  

1:51:23 33-24-40.5 135-43-32.6 272  278.0  9.5  

1:51:34 33-24-40.6 135-43-30.7 273  275.0  9.5  

1:51:42 33-24-40.6 135-43-29.2 272  273.0  8.9  

1:51:53 33-24-40.7 135-43-27.4 272  273.0  8.2  

1:52:03 33-24-40.7 135-43-25.9 271  273.0  7.7  

1:52:13 33-24-40.8 135-43-24.7 269  272.0  7.3  

1:52:23 33-24-40.8 135-43-23.4 267  271.0  6.7  

1:52:32 33-24-40.8 135-43-22.2 266  269.0  6.3  

1:52:42 33-24-40.8 135-43-21.0 265  268.0  5.9  

1:52:53 33-24-40.7 135-43-19.9 264  267.0  5.5  

1:53:03 33-24-40.6 135-43-19.0 263  266.0  5.2  

1:53:13 33-24-40.5 135-43-18.1 263  264.0  4.8  

1:53:23 33-24-40.4 135-43-17.3 264  262.0  4.3  

1:53:32 33-24-40.3 135-43-16.6 266  261.0  3.9  

1:53:42 33-24-40.2 135-43-16.0 269  260.0  3.5  

1:53:53 33-24-40.1 135-43-15.3 274  258.0  3.0  

1:53:59 33-24-40.0 135-43-15.0 277  256.0  2.8  

1:54:03 33-24-40.0 135-43-14.9 280  255.0  2.6  

1:54:06 33-24-40.0 135-43-14.8 281  256.0  2.5  

※船位は、船橋上方に設置されたＧＰＳアンテナの位置であり、ＧＰＳアンテナの位置情報は、船

首から５６ｍ、船尾から１３ｍ、左舷から６ｍ、右舷から５ｍであった。また、対地針路及び船

首方位は真方位である。 
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付表２ Ｂ船のＡＩＳ記録（抜粋） 

時  刻 

（時：分：秒） 

船  位※ 船首方位※

（°） 

対地針路※

（°） 

対地速力

（kn） 北  緯 

（°－′－″） 

東  経 

（°－′－″） 

1:46:05 33-24-29.2 135-42-40.1 093  099.6  9.6  

1:46:15 33-24-29.0 135-42-42.0 087  095.7  9.6  

1:46:25 33-24-28.9 135-42-43.9 083  092.1  9.3  

1:46:35 33-24-29.0 135-42-45.7 082  084.8  9.4  

1:46:45 33-24-29.1 135-42-47.7 082  084.5  9.3  

1:46:54 33-24-29.2 135-42-49.4 081  083.9  9.6  

1:47:05 33-24-29.5 135-42-51.5 082  083.3  9.6  

1:47:15 33-24-29.6 135-42-53.4 083  085.1  9.5  

1:47:25 33-24-29.7 135-42-55.3 082  086.0  9.6  

1:47:35 33-24-29.8 135-42-57.2 080  083.4  9.6  

1:47:45 33-24-30.0 135-42-59.1 076  083.5  9.4  

1:47:54 33-24-30.2 135-43-00.8 072  079.4  9.5  

1:48:05 33-24-30.6 135-43-02.8 070  077.1  9.3  

1:48:15 33-24-31.0 135-43-04.7 069  072.8  9.1  

1:48:25 33-24-31.5 135-43-06.4 068  072.5  9.2  

1:48:35 33-24-32.0 135-43-08.2 068  071.2  9.4  

1:48:45 33-24-32.5 135-43-10.0 069  070.6  9.7  

1:48:54 33-24-33.0 135-43-11.6 069  068.4  9.3  

1:49:05 33-24-33.6 135-43-13.5 070  072.0  9.4  

1:49:15 33-24-34.0 135-43-15.3 071  073.4  9.4  

1:49:25 33-24-34.6 135-43-17.1 070  072.0  9.5  

1:49:35 33-24-35.0 135-43-18.9 070  071.1  9.3  

1:49:45 33-24-35.5 135-43-20.7 070  072.5  9.5  

1:49:54 33-24-35.9 135-43-22.3 070  072.1  9.4  

1:50:05 33-24-36.5 135-43-24.4 070  070.9  9.8  

1:50:16 33-24-37.0 135-43-26.3 069  072.2  9.8  

1:50:25 33-24-37.5 135-43-28.0 069  070.0  9.7  

1:50:35 33-24-38.0 135-43-29.8 070  072.0  9.3  

1:50:45 33-24-38.5 135-43-31.2 070  071.9  9.7  

1:50:55 33-24-39.0 135-43-33.4 071  072.0  9.6  

1:51:05 33-24-39.4 135-43-35.0 080  076.1  7.4  

1:51:15 33-24-39.5 135-43-36.5 078  092.5  7.6  

1:51:25 33-24-39.5 135-43-37.9 074  083.1  7.3  

1:51:35 33-24-39.7 135-43-39.4 068  081.1  7.6  

1:51:45 33-24-40.0 135-43-40.9 062  074.0  7.5  

※船位は、船橋上方に設置されたＧＰＳアンテナの位置であり、ＧＰＳアンテナの位置情報は、船

首から６０ｍ、船尾から１６ｍ、左舷から４ｍ、右舷から３ｍであった。また、対地針路及び船

首方位は真方位である。 
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写真１ Ａ船 

 

（Ａ社提供）   

 

 

写真２ Ａ船の損傷状況 

 

（Ａ社提供）    
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写真３ Ｂ船 

 

 

 

写真４ Ｂ船の損傷状況（船首部外板） 
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写真５ Ｂ船の損傷状況（左舷船首部ロープガイド） 

写真７ 

 


