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船舶事故調査報告書 

 

                              令和８年５月２０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 乗揚 

発生日時 令和８年１月８日 １９時０５分頃 

発生場所 広島県呉
くれ

市羽山
は や ま

島北方沖 

安芸
あ き

爼 岩
まないたいわ

灯標から真方位２９６°１,３００ｍ付近 

（概位 北緯３４°０２.７′ 東経１３２°３１.２′） 

事故の概要 コンテナ船あしやは、航行中、浅所に乗り揚げた。 

あしやは、球状船首に凹損を生じた。 

事故調査の経過 令和８年１月１６日、本事故の調査を担当する主管調査官（広島事

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 

 

コンテナ船 あしや、７４９トン 

１４０３８３、篠野海運株式会社（船舶所有者、Ａ社）、平和マリ

タイム株式会社（船舶借入人、Ｂ社） 

９６.８１ｍ×１４.００ｍ×６.８５ｍ、鋼 

ディーゼル機関、２,０５９kＷ、平成１８年９月 

 乗組員等に関する情報 船長 ５０歳 

 四級海技士（航海） 

  免 許 年 月 日 令和２年３月２４日 

  免 状 交 付 年 月 日 令和７年３月６日 

  免状有効期間満了日 令和１２年３月２３日 

航海士 ５３歳 

 三級海技士（航海） 

  免 許 年 月 日 平成５年７月６日 

  免 状 交 付 年 月 日 令和５年７月４日 

  免状有効期間満了日 令和１０年７月５日 

 死傷者等 なし 

 損傷 球状船首に凹損 

 気象・海象 気象：天気 晴れ、風向 北、風力 ２、視界 良好 

海象：海上 平穏、潮汐 低潮時、潮高 約８７cm（呉） 

日没時刻：１７時１７分 

 事故の経過 本船は、船長及び航海士ほか３人が乗り組み、コンテナ約３４３ｔ

を積載し、揚げ荷役の目的で、令和８年１月８日１６時５５分頃、阪
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神港神戸区に向け、広島県広島港第１区の海田
か い た

コンテナターミナルを

出港した。 

船長は、レーダー２台（１.５海里（Ｍ）と２Ｍのレンジに設定）

を作動させ、出港操船後、１７時１８分頃、広島県江田島
え た じ ま

市切串
きりくし

港北

方沖で船橋当直を航海士と交替し、１９時１５分頃に再び昇橋する予

定で降橋した。 

航海士は、船橋中央の操舵スタンド前に立った姿勢で、本船を約 

１２～１３ノット（kn）の対地速力とし、自動操舵で操船していた。 

航海士は、能美
の う み

島北西方沖で本船を南進させた後、大黒
おおぐろ

神
かみ

島西方沖

で南南東進させた。 

本船は、阪神港神戸区と広島港との間を運航する際、航行に支障と

なる船舶がいなければ、レーダーに表示された過去の航跡を目安と

し、呉市の鹿
か

島と羽山島との間の水路（以下「本件水路」という。）

を航行しており、本事故当時も本件水路に向かっていた。 

（図１、図２ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図１ 航行経路図(1) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

青線： 
本船のＡＩＳ記録 

広島県 
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図２ 航行経路図(2) 

 

航海士は、本船が東南東進し羽山島北方沖まで約１,１００ｍと 

なった頃、約１０分後には船長が当直交替のため昇橋してくるので、

交替前に航海日誌を記載しておこうと思った。 

航海士は、本件水路に差し掛かり安芸灘に向けて左舵を取る時機で

あったが、船首方に航行の支障となる船舶はおらず、短い時間であれ

ば船尾方を向いて航海日誌の記載をしても支障ないと思った。 

航海士は、航海日誌の置かれた船橋左舷側後方の海図台の電灯を点

灯させ、海図台に体を向けた後、船首方を見た際、羽山島が近いと感

じた。（写真１参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真１ 船橋の状況（右舷側から左舷側を撮影） 

 

事故発生場所 
（令和８年１月８日 
１９時０５分頃発生） 

青線：本船のＡＩＳ記録 
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海図台 

操舵スタンド 



- 4 - 

航海士は、操舵スタンドの前に戻り、急いで左舵を取ったものの、

本船は、１９時０５分頃、羽山島北方の浅所に乗り揚げた。 

航海士は、船体に衝撃を感じて直ちに主機操縦レバーを中立とし

た。 

船長は、自室で休んでいたところ、船体に衝撃を感じたので、直ち

に船橋に向かった。操船していた航海士から本事故発生の報告を受け

たので、乗組員の負傷の有無について確認し、本船の損傷状況を乗組

員に確認させた後、１１８番通報するとともにＡ社、Ｂ社及び運航者

に本事故の発生を連絡した。 

本船は、２３時１７分頃、来援した引船によって引き出され、自力

航行して広島県倉橋
くらはし

島南方沖に錨泊した。 

（付表１ 本船のＡＩＳ記録（抜粋） 参照） 

 その他の事項 (1) 航海士の経験等 

航海士は、約３２年間の乗船経験があり、夜間に単独での船橋

当直による本件水路での操船を頻繁に行っていた。 

(2) 本件水路の状況及び乗組員の認識 

本件水路は、水深５ｍ以上の可航幅が約４５０ｍであった。 

本船はふだんから本件水路を通航しており、船長、航海士とも

に本件水路が狭い水路であるとの認識はなかった。 

(3) 当直交替前の航海日誌の記載 

本船では、船橋当直者が次の当直者に引き継ぐ前に、航海日誌

の記載を済ませておく慣例があった。 

航海士は、本事故発生以前にも、夜間に単独での船橋当直中に

本船が本件水路を通航する手前で、当直交替前の時機に航海日誌

を記載したことがあった。 

(4) 航海計器の使用 

本船には電子海図表示装置が設置されておらず、ＧＰＳプロッ

ターは設置されていたが本事故当時は使用していなかった。 

本船は、阪神港神戸区と広島港第１区との間及び阪神港神戸区

と山口県三田
み た

尻中関
じりなかのせき

港との間を運航しており、船長によれば、同

じ港の往復であったので、ＧＰＳプロッターを使用していなくて

も運航に支障はなかった。 

(5) 本船の喫水は、船首約２.３４ｍ、船尾約３.９３ｍであった。 

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 

(1) 航海士は、次のことから、周囲の見張り及び船位の確認よりも

航海日誌の記載を優先させ、本船が本件水路を通航する前に、船

橋左舷側後方の海図台に体を向けて、航海日誌を記載することに
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意識を向けていたものと考えられる。 

① 航海士は、夜間に単独での船橋当直による本件水路での操船

を頻繁に行っており、狭い水路であるとの認識はなかった。 

② 本船では、船橋当直者が次の当直者に引き継ぐ前に、航海日

誌の記載を済ませておく慣例があった。 

③ 航海士は、本事故発生以前にも、夜間の単独による船橋当直

中に、本船が本件水路を通航する手前で、当直交替前の時機に

航海日誌を記載したことがあった。 

④ 航海士は、船長が当直交替のため昇橋してくるので、交替前

に航海日誌を記載しておこうと思った。 

⑤ 航海士は、本船が本件水路に差し掛かり安芸灘に向けて左舵

を取る時機であったが、短い時間であれば船尾方を向いて航海

日誌の記載をしても支障ないと思った。 

(2) 航海士は、船橋左舷側後方の海図台に体を向けた後、船首方を

見た際、羽山島が近いと感じて左舵を取ったものの、本事故発生

前には本船の対地針路に変化が認められなかったものと考えられ

る。 

(3) (1)～(2)から、本船は、航行中、羽山島北方の浅所に乗り揚げ

たものと考えられる。 

原因 本事故は、夜間、倉橋島南方沖において、本船が東南東進中、単独

で船橋当直中の航海士が船位の確認を適切に行っていなかったため、

本船が羽山島北方の浅所に乗り揚げたものと考えられる。 

再発防止策 Ｂ社は、本事故後、管理船舶の乗組員に対し、令和８年１月１１日

に、本事故の概要、原因、事故による影響及び次の注意事項をメール

で通知し、注意喚起した。 

・同様海域航行時の注意事項を航海計画立案時に明示し、船長の指

示を徹底すること。 

・航海計器を適切に利用し、自船船位を常に確認、把握すること。 

・羽山島南方を通過すること。 

・船橋当直が単独となる状況では、書類作成などの作業は行わない

こと。 

・「慣れ」での航海当直を行わないこと。 

・常に初心を忘れず、基本動作・基本確認を徹底すること。 

・事故事案を社内共有、また、伝承してゆくこと。 

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、常時適切な見張り及び船位の確認を行うこと。特

に、夜間に操船する場合は、レーダーやＧＰＳプロッター等、自

船に搭載した航海計器を活用して、継続的に船位及び針路の確認

を行うこと。 
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・船橋当直者は、単独で船橋当直に当たる際、操船に集中して見張

りを適切に行い、航海日誌の記載等の操船に関係のない業務は、

当直交替後に行うこと。 
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付表１ 本船の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 

（°-′-″） 

18:20:04 034-08-50.43 132-22-44.33 147.2 12.6 

18:30:04 034-07-04.86 132-24-08.76 136.0 12.4 

18:40:04 034-05-36.04 132-25-57.55 131.8 12.6 

18:50:03 034-04-17.53 132-27-57.82 127.2 12.7 

18:55:13 034-03-40.35 132-29-03.06 121.3 12.6 

18:56:03 034-03-34.90 132-29-14.22 120.6 12.6 

18:57:13 034-03-27.78 132-29-29.37 119.5 12.5 

18:58:24 034-03-20.57 132-29-44.94 119.3 12.5 

19:03:04 034-02-52.49 132-30-46.74 119.2 12.4 

19:04:04 034-02-46.51 132-30-59.84 118.7 12.3 

19:04:24 034-02-44.54 132-31-04.10 119.0 12.2 

19:07:05 034-02-40.00 132-31-12.71 194.3 0.1 

※ 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、

船首から約７９ｍ、船尾から約１７ｍ、左舷から約４ｍ、右舷から約１０ｍであった。また、

対地針路は真方位である。 


