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船舶事故調査報告書 

 

                               令和８年６月３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８年１月２６日 ０４時３９分頃 

発生場所 和歌山県日高町日ノ御埼南南東方沖 

 紀伊日ノ御埼灯台から真方位１６１°１.９５海里（Ｍ）付近 

（概位 北緯３３°５１.１′ 東経１３５°０４.３′） 

事故の概要  貨物船第十八芳
ほう

栄
えい

丸は、北西進中、また、漁船住
すみ

吉
よし

丸は、東南東進

中、両船が衝突した。 

住吉丸は、乗組員２人が負傷するとともに船首部が大破し、また、

第十八芳栄丸は、左舷中央部外板に擦過傷を生じた。 

事故調査の経過  令和８年１月２７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 貨物船 第十八芳栄丸、４８８トン 

   １３４１９９、開生海運株式会社（船舶所有者、Ａ１社）、サン

キュウ・リマテック株式会社（運航者、Ａ２社） 

   ６７.６７ｍ×１３.２０ｍ×７.５２ｍ、鋼 

   ディーゼル機関、７３５kＷ、平成９年６月 

Ｂ 漁船 住吉丸、１２トン 

   ＷＫ２－３９９９（漁船登録番号）、一般社団法人和歌山県  

漁船リース協会 

   １４.９８ｍ（Lr）×４.５０ｍ×１.３３ｍ、ＦＲＰ 

   ディーゼル機関、９３kＷ（動力漁船登録票による）、平成８年

５月２日 

（写真１、写真２ 参照） 
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 乗組員等に関する情報 Ａ 船長Ａ ４２歳 

四級海技士（航海） 

免 許 年 月 日 平成１５年５月２９日 

免 状 交 付 年 月 日 令和５年５月１９日 

免状有効期間満了日 令和１０年５月１８日 

 航海士Ａ ４６歳 

四級海技士（航海） 

免 許 年 月 日 平成２３年７月１日 

免 状 交 付 年 月 日 令和３年６月２８日 

免状有効期間満了日 令和８年６月３０日 

Ｂ 船長Ｂ ７３歳 

一級小型船舶操縦士・特殊小型船舶操縦士・特定 

    免許登録日 昭和５４年１０月１２日 

    免許証交付日 令和４年１月１７日 

       （令和９年１２月１０日まで有効） 

 死傷者等 Ａ なし 

Ｂ 軽傷 ２人（船長Ｂ及び乗組員） 

 損傷 Ａ 左舷中央部外板に擦過傷 

Ｂ 船首部が大破 

 気象・海象 気象：天気 晴れ、風向 北、風力 ２、視界 良好 

写真２ Ｂ船 

写真１ Ａ船 
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海象：うねり 波向（波が来る方角）北、波高約０.５ｍ 

 事故の経過 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Ａ船は、船長Ａ及び航海士Ａほか３人が乗り組み、スラグ   

１,７５６ｔを積載し、長崎県平戸市的山
あ づ ち

大島に向けて、令和８年１

月２５日 １１時２５分頃に愛知県名古屋港を出航した。 

 航海士Ａは、Ａ船が和歌山県印南
い な み

町切目
き り め

埼西方沖を北西進中、前直

の船長から当直を引き継ぎ、２６日０４時００分頃から単独の船橋当

直に就いた。船長は船橋内右舷後方の寝台で仮眠を取り始めた。（図

１参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 航海士Ａは、コンソールスタンドと船橋前面の窓の間に設置された

椅子に腰を掛けて操船に当たり、レーダー（ヘッドアップ、３Ｍレン

ジ、オフセンターにより前方が約４Ｍ映る状態）及びＧＰＳプロッ 

ターを作動させ、約１０ノット（kn）の速力（対地速力、以下同

図１ 事故発生経過概略図 

（Ａ船の航跡はＡＩＳデータに基づくものである。Ｂ船のＧＰＳプロッ

ターに目的地の漁場は入力されていたが、航跡は記録されていなかっ

たため、Ｂ船の航跡は、航海士Ａ及び船長Ｂの口述に基づいて作成し

た。以下の図（図５を除く）も同様である。） 



- 4 - 

じ。）及び自動操舵でＡ船を北西進させていた。（写真３～写真６参

照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 航海士Ａは、船橋当直を開始した当初から、Ａ船の前路に複数の同

航船及び反航船が航行しているのを視認していたので、レーダーを余

り見ず、目視に集中して見張りに当たっていた。（図２参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真５ 椅子の足元にある 

汽笛操作盤 

写真６ 航海士Ａの当直位置からの船首方・左舷船首方の見通し 

（ジブクレーンは、荷役中のため起立状態） 

写真４ Ａ船船橋 写真３ 航海士Ａの当直状況（再現） 
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 航海士Ａは、Ａ船が日高港西南西方沖約３.５Ｍに達した０４時 

３３分頃、左舷船首方約２ＭにＢ船のマスト灯（白灯）及び左舷灯

（紅灯）を視認した。（図３参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
図３ 事故発生経過概略図（０４時３２分頃～３９分頃） 

図２ 日ノ御埼南方海域における船舶の輻輳
ふくそう

状況 

（０４時２５分頃から０４時４１分頃までのＡＩＳ搭載船の航行状況であり、Ａ船及びＡ船の同航

船を赤色、反航船を緑色で示している。） 
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 航海士Ａは、双眼鏡で確認したところ、Ｂ船のマスト灯が１個であ

り（長さ５０ｍ以上の船舶のマスト灯は２個）、また、灯火の明るさ

からＢ船は小型漁船であると判断した。また、Ｂ船の左舷灯がＡ船の

船首方向よりも左に見えていたので、左舷を対して無難に通過できる

と思った。 

 そのため、航海士Ａは、レーダーの物標追尾機能（ＴＴ：Target 

Tracking）でＢ船の映像を捕捉し、Ｂ船の針路、速力、最接近距離

（ＣＰＡ：Closest Point of Approach）、最接近時間（ＴＣＰＡ：

Time to the CPA）等を確認することなく、Ｂ船の動静監視を開始し

た。 

 航海士Ａは、０４時３４分頃～３５分頃、左舷船首方約１.５Ｍに

Ｂ船のマスト灯、左舷灯及び右舷灯（緑灯）を視認し、Ｂ船が左転し

たことに気付いた。 

 航海士Ａは、過去にＡ船に接近する小型漁船がＡ船の近くで変針し

て船首方又は船尾方を通過した経験があったので、Ｂ船がいずれ変針

すると思い、Ａ船の針路及び速力を保持することとした。しかし、Ｂ

船の接近によって焦りを感じ始めており、汽笛を使用して注意喚起信

号や警告信号を行うことに考えが及ばなかった。 

 航海士Ａは、Ｂ船が左舷船首方約０.５Ｍとなった０４時３７分頃

～３８分頃、Ｂ船がマスト灯及び右舷灯のみを見せるようになり、Ｂ

船がＡ船の前路に向けて再び左転したと思い、衝突の危険を感じた。

（図４参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
図４ 事故発生経過概略図（０４時３７分頃～３９分頃） 
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 航海士Ａは、Ｂ船との距離が約０.３Ｍとなった０４時３８分頃、

自動操舵装置の針路設定ノブを右に大きく回して右舵を取り、Ａ船の

針路が約３１５°から約３３５°まで変化したものの、０４時３９分

頃にＡ船の左舷中央部とＢ船の船首部とが衝突した。 

 Ａ船の操舵装置は、自動操舵のままで１５°以上の転舵を行うと警

報音が鳴る設定となっていた。船長Ａは、航海士Ａが右舵を取った際

の同警報音で目を覚まし、左舷方から接近してきたＢ船を避けるため

にＡ船を右転させた旨の報告を航海士Ａから受けた。 

 船長Ａは、船橋内左舷側の窓から左舷方を確認したところ、Ｂ船が

南西方を向いてＡ船から離れていったので、Ｂ船と衝突していないと

判断し、自動操舵装置を操作して元の針路に戻し、Ａ船の航行を続け

た。 

 船長Ａは、Ａ船が鳴門海峡南方沖を北西進していた０８時５０分

頃、海上保安庁から船舶電話に連絡があり、Ａ船がＢ船と衝突した可

能性がある旨を伝えられ、鳴門海峡通過後に徳島県鳴門市亀浦港北方

沖でＡ船を錨泊させ、到着した海上保安官の調査を受けた。 

 Ｂ船は、船長Ｂ及び乗組員１人（以下「乗組員Ｂ」という。）が乗

り組み、底びき網漁を行う目的で、切目埼西北西方沖約６Ｍの漁場に

向けて、２６日０３時１０分頃、和歌山県有田
あ り だ

市箕島
みのしま

漁港を出航し、

約１０knの速力で南進を開始した。（図１参照） 

 船長Ｂは、出航に先立ち、Ｂ船の法定灯火（マスト灯、左舷灯、右

舷灯及び船尾灯）を表示し、他船からの視認性を高めるため船尾の作

業灯も点灯した状態で、レーダー（３Ｍレンジ・ヘッドアップ・オン

センター表示）及びＧＰＳプロッターを作動させていた。 

 船長Ｂは、操舵室内の右舷側に立ち、舵輪による手動操舵で操船に

当たり、乗組員Ｂは、操舵室後方の台にもたれて休んでいた。（写真

７～写真９参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真７ 船長Ｂの当直状況（再現） 写真８ Ｂ船の航海計器 
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 船長Ｂは、目的地の漁場を表示させたＧＰＳプロッターを見ながら

見張りに当たっていたが、前路に５、６隻の同航船又は反航船を視認

していたので、レーダーを余り見ずに目視による見張りに集中してい

た。 

 船長Ｂは、Ｂ船が日ノ御埼西方沖に達した０４時２５分頃から漁場

に向けてＢ船を徐々に左転させ、１０knの速力のまま南東進を開始し

た。（図２参照） 

 船長Ｂは、０４時３３分頃～３４分頃に右舷船首方約２ＭにＡ船の

前部マスト灯、後部マスト灯及び左舷灯を視認し、Ａ船がＢ船の前路

に向けて北西進していることに気付いた。（図３参照） 

 船長Ｂは、漁場に向かう針路としており、早く漁場に到着したかっ

たので、大きく右転するよりも小さく左転してＡ船の船首方を通過

し、再び右転して漁場に向かうこととし、０４時３４分頃に舵輪で左

舵を取ってＢ船の船首方向を約５°（船長の体感）左に向けた。 

 船長Ｂは、０４時３６分頃～３７分頃、右舷船首方約１ＭにＡ船の

前部マスト灯、後部マスト灯及び左舷灯を視認し、Ａ船との距離が近

く感じたので、再び舵輪で左舵を取り、Ｂ船の船首方向を更に約５°

（船長の体感）左に向けた。（図４参照） 

 船長Ｂは、０４時３８分頃、右舷船首方約０.３ＭにＡ船が接近し

て衝突の危険を感じたものの、気が動転して何もできないままＢ船と

Ａ船とが衝突し、船長Ｂ及び乗組員Ｂは、衝突時の衝撃で肩や腰を操

舵室内で打った。 

 船長Ｂは、主機操縦レバーの位置を中立にし、乗組員Ｂと共に船体

の損傷状況を確認したところ、船首部が大破して前部甲板の魚倉が浸

水していたので、自力航行は危険であると判断し、付近を航行してい

た僚船２隻の船長に携帯電話で救助を依頼するとともに１１８番通報

を行った。 

 Ｂ船にはＡＩＳ送受信機が設置されていたが、乗組員Ｂは、衝突後

に同機器の電源を入れていなかったことに気付いて、電源を入れた。

（図５参照） 

 

 

 

 

写真９ 船長Ｂの操船位置からの船首方・右舷船首方の見通し
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 Ｂ船は僚船に横抱きされて、簑島漁港に戻った。 

 船長Ｂ及び乗組員Ｂは、本事故発生の翌日に病院を受診したとこ

ろ、船長Ｂが、頸
けい

部、左肩及び左上腕の挫傷、乗組員Ｂが、頸部、右

肩及び腰部の挫傷と診断された。 

（付表１ Ａ船のＡＩＳ記録（抜粋） 参照） 

 その他の事項 (1) 航海士Ａに関する情報 

   １９歳から船員となり、主に砂利運搬船で航海士を務めた後、

本事故発生の約１か月前からＡ船に乗り組んでおり、他船を含め

て本事故発生場所付近で操船した経験が約３０回あり、そのうち

夜間に操船した経験が約１５回あった。 

   これまで、レーダーで他船の映像を捕捉し、速力等の情報を確

認したことが数回あったが、ふだんから主に目視で見張りを行っ

ていた。また、霧中等の視界不良時や前路に小型船が多数停泊し

ているときには、汽笛を使用したことがあった。 

   視力は１.５で色覚の異状はなく、本事故時、疲労や睡眠の不足

を感じていなかった。 

   当直開始時から本事故発生までの間、周囲に複数の船舶が航行

していたが、距離が離れていたので、変針や減速を行う際の支障

になるとは感じていなかった。 

(2) 航海当直に関する船長ＡのＡ船乗組員に対する指示 

   船長Ａは、船員室に本船の動静を確認できる機器がないため、

自身の当直時間帯以外も船橋内の寝台で休息を取っており、Ａ船

図５ Ａ船及びＢ船のＡＩＳデータによる航行経路図 
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乗組員に対し、操船中に不安や眠気を感じた際には躊躇
ちゅうちょ

せず自身

を起こすよう指示していた。 

   船長Ａと航海士Ａは、親族であり、ふだんのコミュニケーショ

ンは良好であった。 

(3) Ａ船の設備 

   船首部に運転台付き機械室を有するジブクレーンが、中央部に

船倉が、船尾部に船橋が設置されていた。 

   コンソールスタンドと船橋前面の窓の間に設置された椅子から

前方を見ると、船首部のジブクレーンの機械室によって正船首方

向に死角が生じるが、当直者が船橋内の両舷側や両ウイングに移

動することで死角を解消することが可能であった。（写真１０参

照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   それ以外の機器に不具合又は故障箇所はなく、現場調査時に全

ての法定灯火が正常に点灯し、汽笛が正常に吹鳴することが確認

された。 

   Ａ船のレーダーにはＴＴ機能があり、捕捉した他船の方位、距

離、針路、速力、ＣＰＡ及びＴＣＰＡを確認することが可能で 

あった。 

(4) 船長Ｂに関する情報 

   本事故発生場所付近で操船した経験が約４０～５０年あった。 

   正確な視力は不明であるが、視力及び色覚に異状はなく、令和

４年１月の小型船舶操縦免許更新時の視力検査に合格していた。 

   簑島漁港から漁場までの夜間操船に慣れていたので、乗組員Ｂ

（一級小型船舶操縦士免許受有）に見張りを補助させていなかっ

た。 

   本事故時、前路に５、６隻の同航船又は反航船を視認していた

が、距離が離れていたので、変針や減速を行う際の支障になると

は感じていなかった。 

写真１０ ジブクレーン倒伏時の船橋からの見通し 

（船長Ａ提供） 
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(5) Ｂ船の設備 

   Ｂ船には汽笛が備えられていたが、本事故発生の約６か月前に

機関室内の発電機から火災が発生し、機関室内の配線や操舵室内

の配電盤に接続されていた配線を交換した際、経年劣化していた

汽笛の配線やスイッチを取り外したままとしており、本事故時、

汽笛を使用できない状態であった。 

   Ｂ船は、５年ごとに県が行う漁船の検認を受けていたが、検認

は動力漁船登録票に記載されている事項（船体の寸法、推進機

関、無線設備等）と実際の船舶に相違がないかを確認するための

ものであり、汽笛の確認は行われない。 

   Ｂ船は、警戒船として使用されていたことがあり、小型船舶検

査機構の検査対象船*1であった。本事故の直近では、平成１２年に

日本小型船舶検査機構による小型船舶検査において汽笛の吹鳴試

験が行われていたが、その後、専ら海岸から１２Ｍ以内で操業す

る漁船として使用されていたので、検査対象船ではなくなり、同

検査を受ける機会はなかった。 

  （写真１１ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   汽笛以外の機器に不具合又は故障箇所はなく、現場調査時に全

ての法定灯火が正常に点灯することが確認された。 

   Ｂ船のレーダーにはＴＴ機能があり、捕捉した他船の方位、距

離、針路、速力、ＣＰＡ及びＴＣＰＡを確認することが可能で 

あった。 

   船長Ｂは、ふだん、視認した他船との距離感が分かりにくいと

きや底びき網漁の操業中は、他船をレーダーで捕捉し自船との距

離を確認していた。 

(6) 海上衝突予防法（昭和５２年法律第６２号） 

  ① 横切り船 

    海上衝突予防法第１５条第１項において、次のとおり規定さ

れている。 

 
*1 漁船登録を受けた船舶のうち船舶検査の対象となるのは、海岸から１２Ｍ以遠の海面で従業することがある小型

漁船及び漁ろう以外の用途（遊漁船、交通船、作業船等）にも使用されることのある小型兼用船である。 

写真１１ Ｂ船の汽笛 
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    二隻の動力船が互いに進路を横切る場合において衝突するお

それがあるときは、他の動力船を右げん側に見る動力船は、当

該他の動力船の進路を避けなければならない。この場合におい

て、他の動力船の進路を避けなければならない動力船は、やむ

を得ない場合を除き、当該他の動力船の船首方向を横切つては

ならない。 

    文献*2では、この規定について概略次のとおり解説されてい

る。 

    ・やむを得ない場合とは、他の動力船の船首方向を横切る以

外に避航する方法がないような場合を指す。 

    ・両船の針路の交差角が大きい場合は、右転して他の動力船

の船尾を通過する方法が適している。 

  ② 警告信号 

    同法第３４条第５項において、次のとおり規定されている。 

    互いに他の船舶の視野の内にある船舶が互いに接近する場合

において、船舶は、他の船舶の意図若しくは動作を理解するこ

とができないとき、又は他の船舶が衝突を避けるために十分な

動作をとつていることについて疑いがあるときは、直ちに急速

に短音を五回以上鳴らすことにより汽笛信号を行わなければな

らない。この場合において、その汽笛信号を行う船舶は、急速

にせん光を五回以上発することにより発光信号を行うことがで

きる。 

    前述の文献には、横切り関係において避航船がなかなか避航

動作をとらず、避航船の動作について疑いがあるときは、保持

船が警告信号を行わなければならない旨例示されている。 

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 

(1) Ａ船 

  ① 航海士Ａは、航海当直に就いた際、Ａ船の前路に複数の同航

船及び反航船を視認したことから、レーダーを活用せず、目視

に頼って見張りを行っていたものと考えられる。 

  ② 航海士Ａは、左舷船首方に初認したＢ船が左転してＡ船の前

路に向けて接近してくることに気付いたが、過去に接近する小

型船舶がＡ船を避けた経験があったことから、Ｂ船がいずれ変

針することを期待したものと考えられる。 

  ③ 航海士Ａは、Ｂ船の避航に期待する一方で、Ｂ船が接近し続

 
*2 「図説海上衝突予防法（第２４版）」（福井淡原著 淺木健司改訂、海文堂出版株式会社、令和５年３月発行） 
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けることに焦りを感じていたことから、汽笛を使用して注意喚

起信号や警告信号を行うことに考えが及ばなかったものと考え

られる。 

  ④ ②及び③から、航海士Ａは、警告信号を行わず、Ａ船及びＢ

船が間近に接近するまで針路及び速力を変更しなかったものと

考えられる。 

  ⑤ Ａ船のレーダーにはＴＴ機能があったことから、航海士Ａ

は、ＴＴ機能を活用してＣＰＡ及びＴＣＰＡを確認すれば、早

期に衝突の危険性に気付いた可能性があると考えられる。 

  ⑥ ①～⑤から、Ａ船がＢ船と衝突したものと考えられる。 

(2) Ｂ船 

  ① 船長Ｂは、前路に５、６隻の同航船又は反航船を視認してい

たことから、レーダーを活用せず、目視に頼って見張りを行っ

ていたものと考えられる。 

  ② 船長Ｂは、右舷船首方にＡ船を視認した際、漁場に向かう針

路としており、早く漁場に到着したいという思いから、海上衝

突予防法の規定を遵守し、大きく右転してＡ船の船尾方を避航

することなく、Ａ船の船首方を通過することを選択し、Ａ船の

前路に向けて小角度の左転を繰り返したものと考えられる。 

  ③ 船長Ｂは、目視のみで見張りを行っていたことから、正確な

Ａ船の速力、針路及びＡ船とＢ船との距離を把握していなかっ

たものと考えられる。そのため、船長Ｂは、Ａ船の速力等を見

誤り、Ａ船の船首方を通過できると誤断したものと考えられ

る。 

  ④ 船長Ｂは、本事故発生場所付近での夜間操船に慣れていたこ

とから、一級小型船舶操縦士免許を受有している乗組員Ｂに見

張りを補助させていなかったものと考えられる。 

  ⑤ Ｂ船のレーダーにはＴＴ機能があったことから、船長Ｂ又は

乗組員Ｂは、ＴＴ機能を活用してＣＰＡ及びＴＣＰＡを確認す

れば、早期に衝突の危険性に気付いた可能性があると考えられ

る。 

  ⑥ ①～⑤から、Ｂ船がＡ船と衝突したものと考えられる。 

(3) 事故発生場所付近の状況 

   図２に示すとおり、本事故当時の日ノ御埼南方海域では、１０

隻前後のＡＩＳ搭載船*3が往来していた。これに加えてＡＩＳ非搭

載船である内航船や早朝の時間帯に付近の漁港から出漁するＢ船

のような漁船も航行していたものと考えられる。 

 
*3 ＡＩＳの搭載義務があるのは、全ての旅客船、総トン数３００トン以上の国際航海従事船及び総トン数５００ト

ン以上の国際航海に従事しない貨物船であるが、近年、自船の安全性向上のため、本事故のＡ船及びＢ船のように

搭載義務のない内航船や漁船でもＡＩＳを搭載する船舶が増えている。 
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   一方、航海士Ａ及び船長Ｂは、それらの他船とは一定の距離が

あり、変針や減速を行う際の制約にはならなかったと述べてお

り、また、衝突の５～６分前には相手船を視認していることか

ら、他船の存在は、本事故の発生に直接関与した要因ではないと

考えられる。 

   しかし、Ａ船のマスト灯の視認距離が６Ｍである*4ことを考慮す

ると、船長ＢがＡ船を初認したのがＡ船との距離が約２Ｍに達し

た時点であったことから、輻輳していた他船の存在が船長ＢのＡ

船初認時機に影響を与えた可能性があると考えられる。 

   なお、当時の気象及び海象が穏やかであったことから、Ａ船及

びＢ船において、相手船の視認方向に影響を与えるヨーイング

（船首の左右方向への揺れ）はなかったものと考えられる。 

(4) Ｂ船の汽笛の不備 

   全長１２ｍ以上の船舶であるＢ船には汽笛を備える必要がある

が、本事故当時、Ｂ船の汽笛は使用できない状態であった。 

   船長Ｂが変針のみでＡ船を避けようとしていたことから、Ｂ船

の汽笛の不備は、本事故の発生に直接関与した要因ではないと考

えられる。しかし、Ｂ船の汽笛は法定備品であることから、Ｂ船

は、適時適切に各種信号を行うことができるよう速やかに整備す

る必要がある。 

(5) Ａ船の事故後の対応 

   Ｂ船は、本事故時に船首部が大破したものの、乗組員に重傷者

がいなかったため、乗組員が僚船等に救助を求めることができ

た。しかし、場合によっては転覆、沈没や乗組員の海中転落等、

人命の喪失を招く重大な事態に至った可能性がある。 

   したがって、他船と衝突した可能性がある場合、衝突を回避し

たと早計な判断をすることなく、人命の安全確保のため、直ちに

停船して相手船の安全を確認し、乗組員や船体に被害があった際

には迅速に救助活動及び海上保安庁への通報を行わなければなら

ない。 

原因 本事故は、夜間、日ノ御埼南東方沖において、Ａ船が北西進中、Ｂ

船が東南東進中、航海士Ａが、警告信号を行わず、両船が間近に接近

するまでＡ船の針路及び速力を変更しなかったため、また、船長Ｂ

が、針路又は速力の変更など早期にＡ船との衝突を避けるための措置

を採らずに、Ａ船の前路に向けてＢ船の左転を繰り返したため、両船

が衝突したものと考えられる。 

再発防止策  Ａ１社は、本事故の再発防止策として、Ａ１社所有船舶の乗組員に対

 
*4 海上衝突予防第２２条で、長さ５０ｍ以上の船舶のマスト灯は６Ｍ以上、舷灯は３Ｍ以上の視認距離を得るのに

必要な光度を有するものでなければならないとされている。なお、長さ１２ｍ以上５０ｍ未満の船舶については、

マスト灯は５Ｍ以上（長さ２０ｍ未満の船舶にあっては３Ｍ以上）、舷灯は２Ｍ以上とされている。 
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して次の事項を指導した。 

・漁船等の接近時には、できる限り早期にかつ大幅に回避動作をと

ること。 

・乗組員操船時に何らかのインシデントが発生した場合は、船長が

就寝中であっても、すぐに船長に報告を行うこと。 

 Ａ２社は、本事故の再発防止策として、Ａ２社運航船舶の乗組員に対

して次の措置を採った。 

 ・事故処理教育の再徹底 

 ・他船を含む事故事例の横展開 

 今後の同種事故等の再発防止及び被害の軽減に役立つ事項として、

次のことが考えられる。 

 ・操船者は、他船との衝突を避けるために、適切な時機に注意喚起

信号や警告信号を行ったり、十分余裕のある時期に大幅に針路や

速力を変更したりすること。 

 ・操船者は、海上衝突予防法の規定を遵守した操船を行うこと。 

 ・操船者は、見張りを行うに当たっては、目視だけでなくレーダー

等の航海計器も活用し、接近する他船との衝突の可能性を複数の

手段で検討し、適切に判断すること。 

 ・船舶所有者、運航者及び船長は、他船が自船に接近した際に乗組

員が適切に対処できるよう、他船接近時の機関、汽笛、操舵装置

及びレーダー等の航海計器の適切な使用時機、方法及び手順を乗

組員に指導すること。 

 ・操船者は、他船と衝突したかもしれないと感じた場合は、躊躇な

く停船して他船の安全を確認し、救助活動及び海上保安庁への通

報を行うこと。 

 ・船舶所有者は、信号設備に異状がある場合、速やかに部品の交換

や整備を行うこと。 

 ・ＡＩＳを搭載している船舶は、業務に支障がない限り、ＡＩＳの

電源を入れておくこと。 

 ・操船者は、複数の乗組員がいる場合、業務に支障がない限り、見

張りの補佐に当たらせることが望ましい。 
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付表１ Ａ船のＡＩＳ記録（抜粋） 

 

時  刻 

（時：分：秒） 

船  位※ 対地針路※

（°） 

対地速力

（kn） 北  緯 

（°－′） 

東  経 

（°－′） 

04:30:11 33-49.9303 135-05.6231 317.4 10.3 

04:30:42 33-49.9957 135-05.5459 314.7 10.3 

04:31:11 33-50.0519 135-05.4783 315.5 10.3 

04:31:41 33-50.1140 135-05.4036 314.2 10.1 

04:32:11 33-50.1746 135-05.3296 315.2 10.3 

04:32:41 33-50.2361 135-05.2566 316.5 10.3 

04:33:11 33-50.2966 135-05.1839 314.2 10.3 

04:33:44 33-50.3639 135-05.1031 315.5 10.4 

04:34:11 33-50.4203 135-05.0386 315.8 10.3 

04:35:11 33-50.5451 135-04.8928 313.8 10.3 

04:35:41 33-50.6030 135-04.8198 315.0 10.4 

04:36:12 33-50.6673 135-04.7448 317.3 10.5 

04:36:41 33-50.7305 135-04.6724 315.2 10.5 

04:37:11 33-50.7910 135-04.6016 316.4 10.5 

04:37:41 33-50.8549 135-04.5285 316.7 10.4 

04:38:13 33-50.9256 135-04.4540 320.4 10.4 

04:38:41 33-50.9931 135-04.3928 326.2 10.4 

04:39:12 33-51.0719 135-04.3398 335.7 10.3 

04:40:12 33-51.2241 135-04.2709 320.7 9.7 

04:40:44 33-51.2849 135-04.1944 312.5 9.6 

04:41:11 33-51.3361 135-04.1338 318.2 10.1 

04:41:41 33-51.3997 135-04.0615 316.4 10.2 

04:42:10 33-51.4591 135-03.9919 315.9 10.2 

※ 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５９ｍ、船尾から９ｍ、左舷から６ｍ、右舷から７ｍであった。また、対地針路は真方

位である。なお、Ａ船に搭載されていたのは簡易型ＡＩＳであり、船首方位は記録されていな 

かった。 

 


