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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７年１１月２７日 １８時１３分頃 

発生場所 山口県防府
ほ う ふ

市野
の

島南南東方沖 

 オモゼ灯標から真方位１４０°１.８海里（Ｍ）付近 

（概位 北緯３３°５４.３′ 東経１３１°４２.７′） 

事故の概要 油タンカー誠
せい

徳
とく

丸は、西進中、また、押船すぴなー２は、バージす

ぴなー２と押船列を構成して東進中、誠徳丸と押船すぴなー２とが衝

突した。 

誠徳丸は、船首部外板の破口等を生じ、また、押船すぴなー２は、

右舷船尾部外板の破口等を、バージすぴなー２は、右舷船尾部ハンド

レールに曲損等を生じた。 

事故調査の経過 令和７年１１月２８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 

 

Ａ 油タンカー 誠徳丸、３２５トン  

１４３２５９、有限会社大光汽船（Ａ1 社）、有限会社大誠汽

船、旭タンカー株式会社（Ａ2社、運航者） 

４６.００ｍ（Lr）×９.４０ｍ×３.７０ｍ、鋼 

ディーゼル機関、７３５kＷ、平成３０年４月 

（写真１ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真１ Ａ船 
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Ｂ 押船 すぴなー２、１３４トン 

１３６１２０、徳山原石輸送株式会社（Ｂ社）、徳山汽船株式

会社（船舶借入人） 

２４.００ｍ（Lr）×９.２０ｍ×６.５０ｍ、鋼 

ディーゼル機関、２,７９４kＷ、平成１３年４月 

（写真２ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真２ Ｂ船 

 

Ｃ バージ すぴなー２、３,４７８トン 

なし、みずほ銀行、商工組合中央金庫、Ｂ社（船舶運航者）、

徳山汽船株式会社（船舶管理会社） 

１１１.００ｍ（Lr）×１９.００ｍ×６.００ｍ、鋼 

なし、令和３年 

（写真３ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真３ Ｃ船 

 乗組員等に関する情報 Ａ 船長Ａ ５７歳 

五級海技士（航海） 

免 許 年 月 日 平成４年８月４日 

      免 状 交 付 年 月 日 令和６年１２月２４日 
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免状有効期間満了日 令和１１年１２月２３日 

 航海士Ａ １９歳 

四級海技士（航海） 

免 許 年 月 日 令和６年１１月２８日 

      免 状 交 付 年 月 日 令和７年５月２日 

免状有効期間満了日 令和１１年１１月２７日 

Ｂ 船長Ｂ ３９歳 

三級海技士（航海） 

免 許 年 月 日 平成２８年５月１３日 

      免 状 交 付 年 月 日 令和３年３月１８日 

免状有効期間満了日 令和８年５月１２日 

 航海士Ｂ ２８歳 

四級海技士（航海） 

免 許 年 月 日 令和元年８月９日 

      免 状 交 付 年 月 日 令和６年６月２４日 

免状有効期間満了日 令和１１年８月８日 

 死傷者等 なし 

 損傷 Ａ 船首部外板に破口、球状船首に凹損 

Ｂ 右舷船尾部外板に破口、バージ連結装置（油圧シリンダー）の台

座ボルトの破損、同連結装置電線の切断等 

Ｃ 右舷船尾部ハンドレールに曲損等 

 気象・海象 気象：天気 曇り、風向 北西～西、風速 約１５～１８m/s（航海士

Ａ及び航海士Ｂの観測値）、視界 良好 

事故発生場所の北西方約１２Ｍに位置する防府地域気象観測所にお

ける１１月２７日の風速・風向の観測値は、次のとおりであった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

山口県には、１１月２７日０４時０８分に波浪注意報が発表され、

本事故当時も継続中であった。 

海象：波高 約１.５～２.０ｍ、潮汐 下げ潮の末期 

日没時刻：１７時０５分頃、常用薄明時刻：１７時３２分頃 

 
項目 

時刻 

風向・風速 

平均 最大瞬間 

風向 
風速 
(m/s) 

風向 
風速 
(m/s) 

17:50 西 8.4 西 14.7 

18:00 西 7.8 南東 12.0 

18:10 西北西 7.0 北 11.9 

18:20 西北西 6.0 南西  9.2 

 事故の経過 

 

Ａ船は、船長Ａ及び航海士Ａほか２人が乗り組み、空船で、令和７

年１１月２７日１２時４５分頃、山口県宇部
う べ

港に向け、広島県呉
くれ

市倉

橋漁港を出港した。 
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Ａ船は、船長Ａが航海当直につき、上関
かみのせき

海峡を通航して山口県光
ひかり

市牛
う

島北方沖を約１１ノット（kn）の速力（対地速力、以下同じ。）と

し、自動操舵で西進していた。 

船長Ａは、Ａ船が動力船であることを示す法定灯火を表示し、１７

時２５分頃、野島東方沖７.５Ｍ付近で、昇橋した航海士Ａに現在の

針路及び速力、周囲に見合い関係となる他船はいないこと及び本山灯

標を船首目標として航行することなどを引き継ぎ、約１時間の食事休

憩のため降橋した。 

このとき、船長Ａは、ふだんから船橋当直者に対して他船の動静等

に不安を感じた際は自身を呼ぶよう指導していたので、改めて具体的

な指示を行わなかった。 

航海士Ａは、操舵スタンドの前に立って操船に当たり、ＧＰＳプ 

ロッター、電子海図表示装置及び６Ｍレンジ（オフセンター、コース

アップ）とし、船首方約１０Ｍの範囲を表示させたレーダーを作動さ

せた。 

航海士Ａは、１７時３５分頃、針路を本山灯標に向く、約２６５°

（真方位、以下同じ。）とした。 

航海士Ａは、１７時５０分頃、船首方やや左舷方に白灯及び緑灯を

視認し、レーダーでＢ船及びＣ船で構成された船舶（以下「Ｂ船押船

列」という。）の映像を認めた。 

航海士Ａは、ＡＩＳ*1情報等で、Ｂ船押船列の針路が約０８５°及

び速力が約１０kn であること、並びに目的地が山口県徳山
とくやま

下松
くだまつ

港であ

ることを確認した。また、電子海図表示装置に表示されるＢ船押船列

のベクトル*2を確認したところ、Ａ船とほぼ真向かいになっているの

を認めた。 

このとき、航海士Ａは、船首方に変わらずＢ船押船列の白灯及び緑

灯を確認したが、Ｂ船押船列のベクトルに変化がなく真向かいであっ

たので、Ｂ船押船列が行会い船であると判断した。また、Ｂ船押船列

がこのまま針路を変えずに航行すれば衝突のおそれがあると思った。 

航海士Ａは、Ａ船が野島東南東方沖４Ｍ付近に至った頃、約６.５

Ｍ前方にいるＢ船押船列が、目的地を徳山下松港の徳山地区にしてい

るか又は下松地区にしているかによって、北北東進又は東進となる分

岐点付近にいたので、どちらに向かっているか判断できなかった。 

しかしながら、航海士Ａは、海上衝突予防法（昭和５２年法律第 

６２号、以下「予防法」という。）の行会い船の航法に基づき、Ｂ船

押船列が予防法に従って航行すれば、Ａ船がＢ船押船列と左舷対左舷

で安全に通過できると思ったので、国際ＶＨＦ無線電話（以下「ＶＨ

 
*1 「ＡＩＳ（Automatic Identification System：船舶自動識別装置）」とは、船舶の識別符号、種類、船名、船位、

針路、速力、目的地、航行状態その他の安全に関する情報を、船舶相互間及び陸上局の航行援助施設等との間で

交換する装置をいう。 
*2 「ベクトル」とは、レーダーで捕捉した船舶の針路速力に応じた一定時間の移動予測線をいう。 
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Ｆ」という。）を使用してＢ船との交信をしなかった。また、船長Ａ

に昇橋を求めることもしなかった。 

航海士Ａは、Ｂ船押船列と左舷対左舷で行き会うために、自動操舵

装置の針路設定ダイヤルの音がカチっとする操作を４ノッチ（４°）

右に回し、小角度の右転を始めた。 

航海士Ａは、１８時０２分頃、野島南東方沖３Ｍ付近でＡ船の自動

操舵の設定針路を約２６９°に定針させた。 

航海士Ａは、目視及び電子海図表示装置のベクトルを見ながらＢ船

押船列の動静を監視していたところ、ベクトルは変わらずにＡ船に向

いており、Ｂ船押船列の右舷灯のみが見えていたが、Ｂ船押船列がい

ずれ右に避航すると思い込んでいたので、針路及び速力を維持した。 

航海士Ａは、Ｂ船押船列との距離が近くなるにつれて狼狽
ろうばい

し、Ｂ船

押船列に対して注意喚起を行うことを躊躇
ちゅうちょ

していたところ、１８時

１１分頃、Ａ船とＢ船押船列との距離が約１,０００ｍに接近し、目

視でＢ船押船列の航海灯が近いと感じ、針路設定ダイヤルを数回右に

回し続けて、更に右転させ、Ｂ船押船列と互いに行き会う際の距離を

確保しようとした。 

航海士Ａは、１８時１２分頃、航海灯（右舷灯及びマスト灯）及び

同灯による反射でＢ船押船列の船影が見え始め、目前に迫ってきたの

で、衝突の危険を感じたが、切羽詰まっていたので、警告信号を行う

ことができなかった。このまま右転をしてもＢ船押船列と衝突すると

思い、手動操舵に切り替え、左舵一杯とし、主機操縦レバーを中立位

置にしたものの、１８時１３分頃、Ａ船の船首部とＢ船の右舷船尾部

とが衝突した。 

（図１ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図１ 航行経路図 

 

事故発生場所 

（令和７年１１月２７日 

１８時１３分頃発生） 

Ｂ船押船列の航跡 

Ａ船の航跡 

衝突状況概略図 

Ｂ船 Ａ船 

Ｂ船押船列 

Ｃ船 
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船長Ａは、衝撃を感じて直ちに昇橋し、航海士ＡからＢ船と衝突し

た旨の報告を受けた。 

船長Ａは、ＶＨＦでＢ船を呼び出し、海上保安庁に通報する旨を伝

えた後に１１８番通報し、また、Ａ2社に本事故の発生を報告した。 

 船長Ａは、Ａ船乗組員の負傷の有無を確認し、乗組員に浸水及び油

の流出の有無を確認させた。 

 船長Ａは、船長ＢからＶＨＦで総員退船するので救助を依頼したい

旨の連絡を受けた。 

 Ａ船は、衝突によってＣ船と離脱したＢ船付近の風下側でＢ船乗組

員の救助ができるように待機していたところ、到着した海上保安庁の

巡視艇から指示を受け、自力で航行して徳山下松港に向かった。 

Ｂ船は、船長Ｂ及び航海士Ｂほか３人が乗り組み、その船首部をＣ

船の船尾凹部に結合して押船列を構成し、Ｃ船に石炭約１,１００ｔ

を積載し、令和７年１１月２７日１５時００分頃、徳山下松港下松地

区に向け、山口県山陽小野田市小野田港を出港した。 

Ｂ船押船列は、船長Ｂが航海当直につき、ＧＰＳプロッター及び８

Ｍレンジ（オフセンター、コースアップ）とし、船首方約１２Ｍの範

囲を表示させたレーダーを作動させ、Ｂ船が動力船であることを示す

法定灯火を表示した。 

船長Ｂは、１７時２０分頃、Ｂ船押船列が野島西南西方沖１０Ｍ付

近を約１１kn の速力で東進中、昇橋した航海士Ｂに周囲には見合い関

係となる他船はいない旨を伝えて操船を引き継ぎ、入港予定時刻の約

１時間前である１８時３０分頃に昇橋するつもりで降橋した。 

このとき、船長Ｂは、ふだんから船橋当直者に対して他船の動静等

に不安を感じた際は自身を呼ぶよう指導していたので、改めて具体的

な指示を行わなかった。 

航海士Ｂは、１７時５０分頃、野島西南西方沖４Ｍ付近で、針路を

火振
ひ ぶ り

岬灯台南方沖に向く、約０８５°とした。 

 航海士Ｂは、１７時５５分頃、４Ｍレンジに切り替えてオフセン 

ターとしたレーダーで船首方約６ＭにＡ船の映像を認め、船首方やや

右舷方に、白灯２個、紅灯及び緑灯を視認し、自動衝突予防援助装置

（以下「ＡＲＰＡ」という。）でＡ船を捕捉した。 

航海士Ｂは、Ａ船との距離が離れており、Ｂ船押船列の速力の方が

Ａ船よりも速く、このまま航行を続けた場合、Ａ船と約０.５Ｍ隔て

て右舷対右舷で通過することになると思い、ＡＲＰＡによるＡ船の捕

捉を解消した。 

航海士Ｂは、目視でＡ船の動静を監視していたところ、１８時０１

分頃、Ａ船との距離が約４Ｍとなった所でＡ船が針路をＢ船押船列の

方に向けてくるように見えたので、ＡＲＰＡによってＡ船を再度捕捉

した。 
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航海士Ｂは、Ａ船のＡＩＳ情報等で、針路が約２６８°及び速力が

約８.５kn であること、並びに目的地が宇部港であることを確認し

た。また、Ａ船のベクトルがＢ船押船列の右舷船尾方を通過する方向

であったので、Ａ船と約０.５Ｍ隔てて右舷対右舷で通過していくと

思い、適宜左方に当て舵を取りながら針路を維持した。 

航海士Ｂは、予防法によれば、左舷対左舷で通過するのが原則であ

ることは知っていたが、これまでに本事故発生場所付近を航行中、行

会い船が向かってくる状況で無理に左舷対左舷に針路を変更しない場

合でも、無難に行会い船の右舷側を通過することが多く、Ａ船が右転

する様子もなかったので、Ａ船の右舷側を通過できると思った。 

航海士Ｂは、互いに針路を左方に変更する必要があり、ＶＨＦで互

いに操船の意図を確認する必要があることは分かっていたが、これま

でに船舶が輻輳
ふくそう

した海域で多数回他船と交信した経験を有していたも

のの、Ａ船が針路を変えなければＢ船の右舷側を安全に通過できると

思ったので、ＶＨＦでＡ船と交信をしなかった。また、船長Ｂに昇橋

を求めることもしなかった。 

航海士Ｂは、１８時１１分頃、Ａ船の左舷灯よりも右舷灯の方が明

るく見え始め、Ａ船のベクトルもＢ船押船列の右舷船尾方を通過する

方向で変化がなく、Ａ船と約０.１Ｍ隔てて右舷対右舷で行き会うこ

とができると判断したので、針路及び速力を維持した。 

航海士Ｂは、１８時１２分頃、Ａ船の航海灯の見え方に変化がな 

かったものの、Ａ船との距離が近くなり、Ａ船がＢ船押船列の方に向

かってくるように見えたので、衝突の危険を感じたが、切羽詰まって

いたので、警告信号を行うことができなかった。このとき手動操舵に

切り替えて左舵一杯に取ったが、Ｂ船とＡ船とが衝突し、Ｂ船とＣ船

が分離した。 

船長Ｂは、衝撃を感じてＢ船が他船と衝突したことに気付き、直ち

に昇橋したところ、船内がブラックアウトして主機が停止しているこ

とを確認し、右舷方にＡ船の航海灯を認めた。その後、ＶＨＦでＡ船

と連絡を取り、Ｂ船の状況を船長Ａに伝えた。 

山口県周南市の企業岸壁に着岸中のＢ社の運航船舶の船長は、船長

ＢがＶＨＦで船長Ａと交信する内容を聞いてＢ社に報告し、Ｂ社は海

上保安庁に本事故の発生を通報した。 

船長Ｂは、右舷側に大きく傾斜し始めたＢ船に転覆するおそれが 

あったので、総員退船する乗組員の救助を船長ＡにＶＨＦで依頼し

た。その後、乗組員全員に救命胴衣の着用を指示し、右舷船尾部に集

合させた。 

船長Ｂは、右舷船尾部に搭載されている膨張式救命筏
いかだ

を展開させ

ようとしたところ、Ｂ船の損傷部の外板に引っ掛かり、同筏を海上に

投下できなかった。 
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船長Ｂは、船橋に戻り、ＶＨＦで救難信号（付近の船舶局に遭難 

している旨や自船の位置を自動的に知らせる信号）ボタンを押して、

ＥＰＩＲＢ（衛星利用非常用位置指示無線標識装置）を手に持ち、乗

組員４人と共に左舷側の高い場所に移動した。 

船長Ｂは、携帯電話を通じ、海上保安庁から救助に向かっている旨

の連絡を受けたことから、乗組員全員と共にＢ船で待機した。 

Ｂ社の運航船舶及び巡視船が本事故発生場所付近に到着したが、波

が高く、救助ができなかった。このため、２８日００時５２分頃、Ｂ

船の乗組員全員が海上保安庁のヘリコプターによって吊
つ

り上げ救助さ

れた。 

Ｃ船は、０３時００分頃に山口県上関町叶
かのう

島に漂着し、また、Ｂ

船は、０３時１０分頃に光市大水
おおみな

瀬
せ

島に漂着した。 

Ｃ船は、Ｂ社が手配したタグボートによって引き出されて、徳山下

松港下松地区の公共岸壁までえい
．．

航された。 

Ｂ船は、Ｂ社が手配したタグボートによって山口県下松市笠
かさ

戸
ど

島東

方沖までえい
．．

航され、水中防水措置が施された後、下松地区の公共岸

壁までえい
．．

航された。 

（付図１ 航行経路図（２）、付表１ Ａ船のＡＩＳ記録（抜粋）、付

表２ Ｂ船のＡＩＳ記録（抜粋）、写真４ Ａ船の損傷状況（船首

部外板）、写真５ Ａ船の損傷状況（球状船首部）、写真６ Ｂ船の

損傷箇所、写真７ Ｂ船の損傷状況（右舷船尾部外板の破口）、写

真８ Ｃ船に結合した状態で離脱したＢ船のバージ連結装置（油圧

シリンダー）の状況 参照） 

 その他の事項 (1) 付近の通航船舶の状況等に関する情報 

ＡＩＳ情報、航海士Ａ及び航海士Ｂによれば、本事故当時、Ａ

船及びＢ船以外に航行に支障となる通航船舶はいなかった。 

(2)  航海士Ａの乗船経験に関する情報 

航海士Ａは、学校を卒業後、令和６年９月にＡ社に入社し、Ａ

船に約１年前から乗船していた。また、本事故発生場所付近を含

む周防灘を夜間に一人で操船に当たった経験は４、５回あり、徳

山下松港から出港又は同港へ入港する船舶に気を付けていた。 

(3) 船長Ａの航海士Ａに対する評価に関する情報 

船長Ａは、航海士Ａがまだ乗船経験が浅いことを知っていたの

で、一人で夜間航海を任せることに不安を感じていたが、約１時

間の食事休憩の間であれば、支障がないと思っていた。 

(4) 航海士Ｂの乗船経験に関する情報 

航海士Ｂは、平成２６年から他社の漁船の船員となり、約６年

間航海士として乗船し、令和６年３月にＢ社に入社し、同年４月

からＢ船の航海士として乗船していた。また、本船の航路（積地

の徳山下松港下松地区～揚地の小野田港）には、月に１５、１６
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回就航しており、同航路の航海当直を経験していた。 

(5) 予防法には、衝突のおそれ、衝突を避けるための動作及び行会

い船について、次のとおり規定されている。 

（衝突のおそれ） 

第７条 （略) 

   ２ レーダーを使用している船舶は、他の船舶と衝突するおそ

れがあることを早期に知るための長距離レーダーレンジによ

る走査、探知した物件のレーダープロッティングその他の系

統的な観察等を行うことにより、当該レーダーを適切に用い

なければならない。 

   ３ （略） 

   ４ 船舶は、接近してくる他の船舶のコンパス方位に明確な変

化が認められない場合は、これと衝突するおそれがあると判

断しなければならず、また、接近してくる他の船舶のコンパ

ス方位に明確な変化が認められる場合においても、大型船舶

若しくはえい航作業に従事している船舶に接近し、又は近距

離で他の船舶に接近するときは、これと衝突するおそれがあ

り得ることを考慮しなければならない。 

   ５ 船舶は、他の船舶と衝突するおそれがあるかどうかを確か

めることができない場合は、これと衝突するおそれがあると

判断しなければならない。 

（衝突を避けるための動作） 

第８条 船舶は、他の船舶との衝突を避けるための動作をとる

場合は、できる限り、十分に余裕のある時期に、船舶の運用

上の適切な慣行に従ってためらわずにその動作をとらなけれ

ばならない。 

２ 船舶は、他の船舶との衝突を避けるための針路又は速力の

変更を行う場合は、できる限り、その変更を他の船舶が容易

に認めることができるように大幅に行わなければならない。 

３ 船舶は、広い水域において針路の変更を行う場合において

は、それにより新たに他の船舶に著しく接近することとなら

ず、かつ、それが適切な時期に大幅に行われる限り、針路の

みの変更が他の船舶に著しく接近することを避けるための最

も有効な動作となる場合があることを考慮しなければならな

い。 

４ 船舶は、他の船舶との衝突を避けるための動作をとる場合

は、他の船舶との間に安全な距離を保って通過することがで

きるようにその動作をとらなければならない。（後略） 

５ （略） 

  （行会い船） 
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   第１４条 二隻の動力船が真向かい又はほとんど真向かいに行

き会う場合において衝突するおそれがあるときは、各動力船

は、互いに他の動力船の左げん側を通過することができるよ

うにそれぞれ針路を右に転じなければならない。（後略） 

   ２ 動力船は、他の動力船を船首方向又はほとんど船首方向に

見る場合において、夜間にあつては当該他の動力船の第二十

三条第一項第一号の規定によるマスト灯二個を垂直線上若し

くはほとんど垂直線上に見るとき、又は両側の同項第二号の

規定によるげん灯を見るとき、昼間にあつては当該他の動力

船をこれに相当する状態に見るときは、自船が前項に規定す

る状況にあると判断しなければならない。 

３ 動力船は、自船が第一項に規定する状況にあるかどうかを

確かめることができない場合は、その状況にあると判断しな

ければならない。 

    （後略） 

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、Ｃ なし 

Ａ なし、Ｂ なし、Ｃ なし 

Ａ なし、Ｂ なし、Ｃ なし 

(1) Ａ船に関する解析 

① 航海士Ａは、Ｂ船押船列を初めて視認した際に、白灯と緑灯

を見たものの、電子海図表示装置に表示されたＢ船押船列のベ

クトルの方向を優先し、Ｂ船押船列をほぼ真向かいに行き会う

船舶であると判断したものと考えられる。 

② 航海士Ａは、予防法の行会い船の航法に基づけば適切に避航

できるものと考え、Ｂ船押船列にＶＨＦで確認することもな

く、Ｂ船押船列と左舷対左舷で通過するように約４度右へ変針

したものと考えられる。約４度の変針は、小角度の変針であ

り、Ｂ船押船列は、Ａ船の針路変更を認識できず、Ａ船の操船

意図が伝わらなかったものと考えられる。 

③ 航海士Ａは、Ｂ船押船列がＡ船に約１,０００ｍに迫り危険を

感じた際、引き続き左舷対左舷に通過することにこだわり、自

動操舵のつまみを回しながら右に変針したことから、Ａ船とＢ

船押船列が接近し続けたものと考えられる。 

④ １８時１２分頃（衝突約１分前）、航海士Ａは、Ｂ船押船列の

船影が見え始め、目前に迫ってきたことから、自動操舵から大

幅に転舵ができる手動操舵にし、左舵をとって避航しようとし

たものと考えられる。 

⑤ ①～④から、本船は、西進中、大幅な避航動作をとらないま

ま、避航動作が遅れ、Ｂ船と衝突したものと考えられる。 
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(2)  Ｂ船に関する解析 

① 航海士Ｂは、Ａ船を初めて視認した際、Ａ船の両舷灯を確認

したことから、Ａ船を行会い船であると認識したものと考えら

れる。しかしながら、レーダーで確認した際、このままの針路

で航行させればＡ船はＢ船押船列の右舷船尾方を通過すると認

められたことから、航海士Ｂは、針路を保持したものと考えら

れる。 

② 航海士Ｂは、Ａ船とは行き会い状態になっているものの、Ａ

船が右転しているようには見えなかったことから、予防法に 

のっとってＡ船と左舷対左舷にすることにこだわらず、右舷対

右舷で通過するように操船し続けたものと考えられる。 

③ １８時１１分頃（衝突約２分前）、航海士Ｂは、Ａ船の両舷灯

を引き続き視認していたものの、レーダー上のＡ船のベクトル

の方向からＡ船と右舷対右舷で行き会うことができるものと判

断し、針路及び速力を維持したものと考えられる。 

④ ①～③から、Ｂ船押船列は、東進中、避航動作が遅れ、Ｂ船

がＡ船と衝突したものと考えられる。 

原因  本事故は、夜間、野島南南東方沖において、Ａ船が西進中、Ｂ船押

船列が東進中、ほぼ真向かいで行き会う状況下、航海士Ａが、左舷対

左舷で通過できると判断し、小角度の右転を行い、大幅な避航動作を

とらなかったため、また、航海士Ｂが、右舷対右舷で行き会うことが

できるものと判断し、針路及び速力を維持したため、互いに避航動作

が遅れ、Ａ船とＢ船とが衝突したものと考えられる。 

再発防止策 Ａ2 社は、本事故後、主に次の対策を採ることをＡ船乗組員に指導

した。 

(1)  船長は、毎月実施される船内安全衛生委員会の際に、以下の内

容について乗組員に対して教育を行う。 

・避航動作は他の船舶がその変更を容易に認めることができるよ

うに大幅に行うこと。 

・避航のため変針する場合、周辺状況を勘案しなくてはならない

が、１０°以上の変針を基本とすること。 

・主機関、発光信号、音響信号、ＶＨＦ等は積極的に利用し相手

船への注意喚起・衝突回避のための協力を行うこと。 

・当直者が上述の３点の動作に躊躇を感じる際には、船長への昇

橋を依頼すること。 

・その他、危険を感じた場合や判断に迷う場合は船長への昇橋を

求めること。 

(2)  Ａ1 社は(1)の内容が記載されたフォーマットを作成し、船長命

令として引継ぎを確実に行うこと。 

(3)  航海士Ａは、海技大学校で開催される中級コース及びＡ2 社が主
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催している操船シミュレーターを利用した講習に参加し、航海当

直能力の向上に努めること。 

(4)  Ａ2 社は過去の衝突事例を基にＡ船乗組員に対し教育を実施し、

航海における危険予知能力の向上を図る。 

 Ｂ社は、本事故後、次の対策を採ることについて、Ｂ船を含むＢ社

の管理船舶の乗組員に対し、訪船指導を行った。 

 ・乗組員に避航動作は早期に行うよう再徹底すること。 

 ・危険を感じたら早期に船長に昇橋要請すること。 

 ・避航動作は大きく相手船に分かるように行うこと。 

 ・ＶＨＦ、レーダー等を活用し、相手船と連絡を取り意思疎通を行

うこと。 

 ・だろう意識は排除すること。 

 ・汽笛を有効に活用すること。 

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。 

・当直航海士は、接近する他船と行き会う際、衝突のおそれがある

場合、いずれ他船が避航すると思わず、他船が自船の操船意図及

び避航行動を容易に認識できるように自らが早い時機に明確かつ

大幅に針路変更を行うこと。 

・当直航海士は、見合い関係となる船舶同士が接近する際、他船の

協力動作が必要な場合など、必要に応じて十分余裕のある時機に

ＶＨＦで連絡を取り合い、互いに操船の意図を確認し合うこと。 

・船長は、船橋当直者に対して、他船と衝突する危険が生じる状況

となる前に適時、明確かつ大幅な避航動作によって、同船と十分

な距離で避航する操船を行うべく、上記の項目を確実に実行する

よう指導すること。 
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付図１ 航行経路図（２） 
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付表１ Ａ船のＡＩＳ記録（抜粋） 

 

時刻 

船   位 ※ 
対地針路※ 船首方位※ 対地速力 

北  緯 東  経 

(時：分：秒) (°－′－″) (°－′－″) (°) (°) (kn) 

16:50:25 33-53-12.4 131-57-15.0 280.7 278 9.1 

17:10:05 33-53-40.3 131-53-44.0 279.4 277 8.6 

17:20:04 33-53-55.9 131-52-00.0 281.7 277 8.9 

17:30:05 33-54-10.7 131-50-12.0 278.6 277 9.1 

17:35:25 33-54-15.8 131-49-14.6 269.7 267 9.0 

17:37:44 33-54-16.1 131-48-49.4 270.8 269 9.0 

17:50:25 33-54-15.7 131-46-35.0 267.3 267 8.7 

18:00:25 33-54-11.8 131-44-51.0 268.0 265 8.7 

18:01:45 33-54-11.2 131-44-38.0 266.6 265 8.5 

18:02:05 33-54-11.0 131-44-34.0 267.7 265 8.6 

18:03:25 33-54-10.6 131-44-20.0 269.8 268 8.7 

18:04:25 33-54-10.4 131-44-10.0 268.8 268 8.6 

18:08:04 33-54-10.4 131-43-33.0 272.2 272 7.9 

18:09:45 33-54-11.0 131-43-17.0 270.6 272 8.2 

18:10:24 33-54-11.2 131-43-10.0 270.9 272 8.3 

18:11:04 33-54-11.4 131-43-04.0 274.2 274 8.4 

18:11:25 33-54-11.5 131-43-00.0 270.7 276 8.2 

18:11:50 33-54-11.8 131-42-56.0 277.0 280 8.3 

18:12:04 33-54-12.2 131-42-54.0 286.6 288 8.2 

18:12:33 33-54-13.3 131-42-49.0 288.7 290 8.2 

18:13:04 33-54-14.9 131-42-45.0 294.9 299 8.4 

18:13:18 33-54-16.0 131-42-42.0 305.2 300 8.2 

18:13:24 33-54-16.5 131-42-42.0 313.6 286 8.3 

18:13:37 33-54-16.9 131-42-41.0 93.3 316 0.6 

18:13:44 33-54-16.9 131-42-41.0 67.1 335 0.5 

18:13:50 33-54-16.9 131-42-41.0 25.5 344 1.0 

18:14:04 33-54-17.0 131-42-42.0 60.0 353 1.9 

18:15:05 33-54-17.7 131-42-44.0 71.7 344 2.8 

18:16:05 33-54-18.1 131-42-46.0 77.3 344 1.2 

※ 船位は、Ａ船の船橋上方に設置されたＧＰＳアンテナ位置であり、ＧＰＳアンテナの位置

は、本船の船首から約３９ｍ、船尾から約１０ｍ、左舷から約４ｍ、右舷から約５ｍであっ

た。また、対地針路は真方位である。 
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付表２ Ｂ船のＡＩＳ記録（抜粋） 

 

時刻 

船   位 ※ 
対地針路※ 船首方位※ 

北  緯 東  経 

(時：分：秒) (°－′－″) (°－′－″) (°) (°) 

 17:20:01 33-53-12.00 131-30-45.42 85.4 11.0 

 17:30:01 33-53-21.66 131-32-59.52 85.3 11.2 

 17:40:02 33-53-31.38 131-35-14.76 84.8 11.3 

 17:50:11 33-53-41.04 131-37-31.44 85.5 11.2 

 17:51:01 33-53-41.94 131-37-42.72 84.0 11.1 

 17:55:02 33-53-46.92 131-38-35.94 83.2 11.1 

 18:00:02 33-53-53.70 131-39-42.42 83.5 11.1 

 18:01:02 33-53-55.26 131-39-56.04 82.1 11.3 

 18:02:02 33-53-56.70 131-40-09.48 82.3 11.3 

 18:03:02 33-53-58.14 131-40-22.80 82.0 11.3 

 18:04:01 33-53-59.76 131-40-36.18 81.6 11.3 

 18:05:12 33-54-01.50 131-40-52.14 82.7 11.3 

 18:06:22 33-54-02.94 131-41-07.68 83.9 11.2 

 18:07:22 33-54-04.32 131-41-21.36 83.2 11.2 

 18:08:12 33-54-05.40 131-41-32.64 82.9 11.2 

 18:09:22 33-54-06.96 131-41-48.30 83.0 11.3 

 18:10:01 33-54-07.56 131-41-54.84 82.9 11.2 

 18:11:01 33-54-09.12 131-42-10.68 83.1 11.2 

 18:11:22 33-54-09.54 131-42-15.12 81.8 11.2 

 18:12:01 33-54-10.62 131-42-23.70 72.1 10.6 

 18:12:32 33-54-12.72 131-42-29.88 65.7 10.6 

 18:12:41 33-54-13.44 131-42-31.62 63.4 10.6 

 18:13:11 33-54-15.60 131-42-37.44 66.3 10.4 

 18:13:21 33-54-16.50 131-42-39.00 49.2 9.3 

 18:13:41 33-54-18.60 131-42-41.04 43.8 7.9 

 18:14:21 33-54-22.26 131-42-44.76 32.1 6.0 

 18:14:41 33-54-23.94 131-42-45.54 18.7 4.4 

 18:15:21 33-54-26.22 131-42-45.72 356.2 2.8 

 18:15:41 33-54-27.18 131-42-45.78 4.9 1.8 

 18:16:01 33-54-27.90 131-42-45.84 9.0 1.8 

※ 船位は、Ｂ船の船橋上方に設置されたＧＰＳアンテナ位置であり、ＧＰＳアンテナの位置

は、Ｂ船押船列の船首から約１０４ｍ、船尾から約１７ｍ、左舷から約７ｍ、右舷から約 

１２ｍであった。また、対地針路は真方位である。 
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写真４ Ａ船の損傷状況（船首部外板）   写真５ Ａ船の損傷状況（球状船首部）  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真６ Ｂ船の損傷箇所    写真７ Ｂ船の損傷状況 

                  （右舷船尾部外板の破口） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真８ Ｃ船に結合した状態で離脱したＢ船のバージ連結装置（油圧シリンダー）の

状況 

 

Ｂ船側のバージ 

連結装置の土台 


