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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 衝突 

発生日時 令和５年１２月９日 １２時３２分頃 

発生場所 千葉県千葉港千葉第４区 

 千葉港 OIREC シーバース灯から真方位１５４°６７０ｍ付近 

（概位 北緯３５°３０.７′ 東経１４０°０２.４′） 

事故の概要 油タンカー兼引火性液体物質ばら積船兼液体化学薬品ばら積船泰和
た い わ

丸は、桟橋に接近中、また、液体化学薬品ばら積船第二旭
きょく

神
しん

丸は、

東南東進中、両船が衝突した。 

泰和丸は、右舷中央部外板に破口等を生じ、また、第二旭神丸は、

バルバスバウに凹損等を生じた。 

事故調査の経過 令和６年１月１０日、本事故の調査を担当する主管調査官（横浜事

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 油タンカー兼引火性液体物質ばら積船兼液体化学薬品ばら積船 

 泰和丸、４９８トン  

 １４３６５２、ショクユタンカー株式会社（船舶所有者、Ａ

社）、株式会社ナビライン（船舶借入人） 

６４.７５ｍ×１０.２０ｍ×４.４０ｍ、鋼 

ディーゼル機関、７３５kＷ、令和元年８月３０日 

（図１ 参照） 

 

 

 

 

 

 

図１ Ａ船 

 

Ｂ 液体化学薬品ばら積船 第二旭神丸、３９６トン 

 １４０３４４、株式会社阪神シッピング（船舶所有者）、有限

会社茂商運（船舶借入人、Ｂ１社）、株式会社辰巳商会（運航
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者、Ｂ２社） 

５８.０２ｍ×９.２０ｍ×４.２０ｍ、鋼 

ディーゼル機関、７３５kＷ、平成１８年６月３日 

（写真１ 参照） 

 

 

 

 

 

写真１ Ｂ船 

 乗組員等に関する情報 Ａ 船長Ａ ６３歳 

三級海技士（航海） 

免 許 年 月 日 令和元年１１月２６日 

     免 状 交 付 年 月 日 令和元年１１月２６日 

免状有効期間満了日 令和６年１１月２５日 

Ｂ 船長Ｂ ７４歳 

四級海技士（航海） 

免 許 年 月 日 平成１０年１０月６日 

     免 状 交 付 年 月 日 令和５年７月１２日 

免状有効期間満了日 令和１０年１０月５日 

 死傷者等 なし 

 損傷 Ａ 右舷中央部外板に破口、凹損及び擦過傷 

Ｂ バルバスバウに凹損及び擦過傷 

 気象・海象 気象：天気 晴れ、風向 北、風速 約３m/s、視界 良好 

海象：海上 平穏、潮汐 上げ潮の末期 

 事故の経過 

 

 Ａ船は、船長Ａほか４人が乗り組み、空船で、千葉県市原市の民間

企業が所有する桟橋（以下「本件桟橋」という。）に着桟する目的

で、令和５年１２月９日１２時０５分頃千葉港千葉第４区（以下「千

葉第４区」という。）の錨地を出発した。 

船長Ａは、単独で手動操舵による入港操船に当たり、Ａ船を本件桟

橋がある狭い水路（以下「本件水路」という。）の西方沖まで移動さ

せ、本件桟橋に着桟していた船が離桟して本件水路の外に出たことを

確認した後、本件水路に向けてＡ船を東南東進させた。 

（図２ 参照） 
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図２ 航行経路図 

 

船長Ａは、Ａ船を減速させながら本件桟橋の北方に進行させ、針路

を本件桟橋に向けようと右舵を取って右に回頭させ始めた頃、船尾配

置の機関長から「後方から入港船がある」旨の報告を受けてＢ船を目

視で確認したものの、距離が離れていたので、Ｂ船は減速して着桟し

ようとしているＡ船に接近しないと思った。（図３参照） 
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図３ 航行経路図（拡大） 

 

船長Ａは、本件桟橋に向けて針路を右に転じていることをＢ船に知

らせる意図で短音１回の操船信号を行い、Ａ船の右回頭を続けた。し

かし、Ｂ船に減速する様子が見られなかったので、再度短音１回の操

船信号を行った。 

船長Ａは、Ｂ船が減速する様子を見せないまま、Ａ船の船首方を横

切る態勢で接近するのを見て、衝突の危険を感じて右回頭を中止し、

主機遠隔操縦レバーを後進に操作して短音３回の操船信号を行った。 

Ａ船は、約１ノット（kn）の速力（対地速力、以下同じ。）で北方

に向けて後進中、船長Ａが、右舷方至近となったＢ船を見て主機遠隔

操縦レバーを全速力後進に操作したものの、１２時３２分頃Ａ船の右

舷中央部とＢ船の船首部とが衝突した。 

船長Ａは、乗組員に負傷者の有無と損傷状況を確認させ、新たな危

険の回避と事後の対応を行う必要があると判断し、Ａ船を港外へ移動

させてＡ社及び海上保安庁に本事故の発生を連絡した後、Ａ船を千葉

第４区に錨泊させた。 

Ｂ船は、船長Ｂほか３人が乗り組み、苛性ソーダ約４５０ｔを積載

し、市原市の民間企業が所有する岸壁に着岸する目的で、１２時２０

分頃千葉第４区の錨地を出発した。 

船長Ｂは、単独で船橋配置につき、操舵スタンドの前に立って手動

操舵による操船に当たり、抜錨しているとき既に認めていたＡ船を追

走する形でＢ船を航行させた。 

船長Ｂは、操舵スタンドの左舷側に設置されたレーダー画面に表示

Ｂ船 
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される速力を確認しながら、操舵スタンドの右舷側に設置された主機

遠隔操縦レバーを操作して速力の調整を行っていた。 

船長Ｂは、本件水路の南側の桟橋又は岸壁に着けると思っていたＡ

船が、本件桟橋の北方で右転し、ゆっくりと後進を始めたので、本件

水路の北側の桟橋に着けると思い、Ａ船が後進したことで生じたＡ船

の船首方のスペースを横切ることにした。しかし、その後、Ａ船が前

進し始めたように見えたので、急いで主機遠隔操縦レバーを中立に続

けて後進に操作し、バウスラスターを左に操作したものの、Ｂ船はＡ

船と衝突した。 

 船長Ｂは、乗組員に負傷者の有無と損傷状況を確認させ、海上保安

庁に本事故の発生を通報した後、海上保安庁の指示に従ってＢ船を本

件水路の外に移動させ、Ａ船の近くに錨泊させた。 

（付表１ Ａ船のＡＩＳ記録（抜粋）、付表２ Ｂ船のＡＩＳ記録

（抜粋）、写真２ Ａ船の損傷状況、写真３ Ｂ船の損傷状況 参

照） 

 その他の事項 船長Ａ及び船長Ｂは、それぞれ単独で着桟操船に当たっていて、互

いに国際ＶＨＦ無線電話（以下「ＶＨＦ」という。）を使用して交信

を行うことができる状況ではなかった。 

船長Ａは、抜錨前、現地代理店及びポートラジオと着桟予定につい

て確認又は連絡を行った際、着桟予定バース近隣での出入港船情報に

ついては入手できなかった。 

Ａ船のＡＩＳには、目的地、目的地到着時刻等の航海情報が入力さ

れていた。（写真４参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真４ Ａ船ＡＩＳ航海情報 

 

船長Ｂは、Ａ船が本件桟橋に着桟することを知っていた。 

船長Ｂは、後進していたＡ船が前進し始めたように見えたことで気

持ちが動揺して混乱しており、操船信号の汽笛の音については、聞い

たかどうか記憶がないと述べた。 

船長Ｂは、約２０年の船長経験を有しており、本事故発生場所付近
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には、年に１回程度の頻度で計７回程度入港した経験があったが、他

の船舶と入港時間が重なることはなかった。 

Ａ社の担当者は、本件桟橋でＡ船の着桟を待っていたところ、Ａ船

が鳴らした汽笛を聞いた。 

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 

(1) 船長Ａは、抜錨前、現地代理店及びポートラジオからＢ船の入

港に係る情報が提供されなかったことから、事前にＶＨＦでＢ船

と連絡を取り合って、本件水路でＢ船との接近を回避する機会が

得られなかったものと考えられる。 

(2) 船長Ｂは、抜錨中、本件水路に向かうＡ船を見たものの、後続

して本件水路に向かい、減速しないまま航行を続けたことから、

減速したＡ船に接近する状況となったものと考えられる。 

(3) 船長Ｂは、Ａ船が、本件桟橋の北方で右転し、ゆっくりと後進

を始めたことから、本件水路の北側の桟橋に着けると思い、Ａ船

の船首方を横切ることにして、Ｂ船を減速させなかったものと考

えられる。 

(4) 船長Ｂは、Ｂ船を減速させずにＡ船に接近させたことで、Ａ船

の動静を見誤り、気持ちが動揺して混乱したものと考えられる。 

(5) 船長Ｂは、気持ちが動揺して混乱したことから、Ａ船が発した

３回の操船信号が記憶になかったものと考えられる。 

Ａ船は、本件桟橋の北方で右回頭中、船長Ａが、着桟しようとして

いるＡ船にＢ船が接近することはないと思い、着桟操船を続け、Ｂ船

が減速せずに接近する状況となり、Ｂ船の接近に気付いて主機遠隔操

縦レバーを後進に操作したものの、Ｂ船と衝突したものと考えられ

る。 

 Ｂ船は、本件桟橋の北方に向けて東南東進中、船長Ｂが、減速せず

に航行を続けたことから、Ａ船の動きを把握できないままＢ船をＡ船

に接近させることとなり、Ａ船の至近でＡ船が前進を始めたと誤認

し、Ａ船を避けようと主機とバウスラスターを操作してＢ船を左転さ

せたものの、Ａ船と衝突したものと考えられる。 

原因  本事故は、Ａ船が本件桟橋の北方で右回頭中、Ｂ船が本件桟橋の北

方に向けて東南東進中、船長Ｂが、先航するＡ船に続いて本件水路に

進入し、減速せずに航行を続けたため、Ａ船の動きを把握できないま

まＢ船をＡ船に接近させることとなり、Ａ船の至近でＡ船が前進を始

めたと誤認し、Ａ船を避けようと主機とバウスラスターを操作してＢ

船を左転させたものの、両船が衝突したものと考えられる。 

再発防止策 Ａ社は、本事故後、次の改善措置を採った。 
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・管理する船舶の船長に対し、事故の詳細及び本事故当時、相手船

の速度が速いと感じていたのであれば、一旦着桟体勢を解除すべ

きであった旨、また、できる限り早めの判断を行うためにも右転

開始前に後方の確認を十分に行うべきであった旨を文書で周知

し、安全運航の徹底を求めた。 

・着桟予定バース及び近隣バースの出入港船情報について、事前に

代理店から入手することとし、船舶管理マニュアルにある航海当

直手順書の一部を改訂し、船長が入港前に確認する事項に「着桟

予定バース及び近隣バースの出入港船情報」を追記した。 

Ｂ１社は、本事故後、次の改善措置を採った。 

・乗組員に対し、航行、荷役、離着桟に対して代理店と確認をしっ

かりと行い、安全を確認して、ゆとりを持った運航に徹するよう

指導することとした。 

Ｂ２社は、本事故後、各船船主及び各船船長に対して文書により注

意喚起を図る等、次の改善措置を採った。 

（注意喚起） 

 ・思い込みで判断しない。 

 ・入港の際は、他船入港が重ならないか、あらかじめ代理店等に

しっかり確認しておくこと。 

 ・他船と入港が重なり、相手船の動きが不明なときは、ＶＨＦや

マイクで呼びかけ相手船の動きを確認するとともに、安全な場

所で停船し、状況が理解できてから始動すること。 

 ・相手船との距離が近い場合、緊急投錨も検討しておくこと。 

（安全教育） 

 ・Ｂ船を訪船し、船長及び機関長に対して、注意喚起した事項を

直接教育した。 

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、狭い水域で離着桟を行っている際、他船が十分に減速し

ないまま接近していることに気付いた場合、早い段階で警告信号

を行って、衝突の回避を促すこと。 

・船長は、狭い水域にある着桟予定場所の近くで離着桟する他船を

認めた場合、安全な水域で一時待機するなどして接近を避け、同

船の動静を注意深く観察して動きを正しく把握し、水域内の安全

を確認してから着桟すること。 

・船長は、狭い水域において他船と離着桟の時機が重なることに気

付いた場合、できるだけ早い段階からＶＨＦで交信するなどし

て、相手船の動静を確認すること。 

・船長は、狭い水域において前路に他船を認めた場合、必要に応じ

て停止できるよう減速し、安全に航行すること。  
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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※ 

(°) 

船首方位※ 

(°) 

 対地速力 

（kn） 
緯度 

（°-′-″） 

緯度 

（°-′-″） 

12:01:21 35-31-37.0 140-01-33.0 112.6 006.0 0.0 
12:03:20 35-31-37.0 140-01-32.9 112.6 010.0 0.1 
12:04:00 35-31-37.2 140-01-32.9 352.4 013.0 0.6 
12:05:00 35-31-38.2 140-01-33.4 032.4 034.0 1.2 
12:06:00 35-31-39.2 140-01-34.3 043.4 035.0 1.1 
12:07:00 35-31-41.0 140-01-35.4 049.8 093.0 2.7 
12:08:00 35-31-40.9 140-01-38.3 126.1 161.0 2.4 
12:08:59 35-31-38.8 140-01-39.1 184.3 188.0 2.8 
12:10:00 35-31-36.2 140-01-38.7 189.3 191.0 2.5 
12:11:00 35-31-33.0 140-01-38.0 190.4 191.0 4.5 
12:12:01 35-31-27.8 140-01-36.6 196.2 197.0 5.0 
12:13:01 35-31-22.3 140-01-34.4 196.8 199.0 6.5 
12:14:01 35-31-16.1 140-01-31.7 202.6 203.0 6.0 
12:15:01 35-31-11.1 140-01-29.1 194.5 176.0 4.6 
12:16:01 35-31-07.5 140-01-29.3 162.3 138.0 2.8 
12:17:01 35-31-05.6 140-01-31.0 134.5 124.0 2.3 
12:18:30 35-31-03.5 140-01-34.1 126.7 118.0 2.3 
12:19:01 35-31-02.8 140-01-35.3 126.9 117.0 2.3 
12:20:01 35-31-01.5 140-01-37.8 121.7 116.0 2.4 
12:21:01 35-30-59.6 140-01-42.1 115.4 114.0 5.0 
12:22:01 35-30-57.1 140-01-48.5 109.8 105.0 6.3 
12:23:01 35-30-55.2 140-01-56.0 108.0 104.0 5.9 
12:24:01 35-30-53.9 140-02-02.3 105.5 106.0 4.9 
12:25:01 35-30-52.5 140-02-07.9 109.1 111.0 4.6 
12:26:00 35-30-50.7 140-02-13.0 118.9 118.0 4.1 
12:27:00 35-30-48.9 140-02-17.1 119.2 119.0 3.6 
12:28:00 35-30-47.3 140-02-20.9 124.3 134.0 3.3 
12:29:00 35-30-45.5 140-02-23.7 145.5 172.0 2.4 
12:30:00 35-30-43.7 140-02-24.6 173.3 210.0 1.6 
12:31:00 35-30-43.2 140-02-25.2 063.9 225.0 0.7 
12:32:00 35-30-43.9 140-02-25.6 000.2 197.0 1.0 

※ 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アンテナの位置は、船首 

端から約５２ｍ、船尾端から約１３ｍ、左舷端から約２ｍ、右舷端から約８ｍ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） 

※ 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アンテナの位置は、船首 

端から約４６ｍ、船尾端から約１２ｍ、左舷端から約２ｍ、右舷端から約７ｍであった。また、

対地針路及び船首方位は真方位である。 

時刻 

時：分：秒 

船位※ 
船首方位※ 

(°) 

対地針路※ 

(°) 

対地速力 

（kn） 
緯度 

（°-′-″） 

経度 

（°-′-″） 

12:20:07 35-30-41.8 140-01-11.0 130 169.0 0 

12:21:07 35-30-42.1 140-01-11.2 357 169.0 1.0 

12:22:07 35-30-43.5 140-01-11.0 358 351.0 1.5 

12:23:03 35-30-44.9 140-01-10.8 009 344.0 1.9 

12:24:00 35-30-47.1 140-01-12.1 074 067.0 3.5 

12:25:07 35-30-48.4 140-01-19.1 078 078.4 7.1 

12:26:07 35-30-49.8 140-01-28.8 078 079.9 8.7 

12:27:08 35-30-51.5 140-01-39.9 077 078.9 9.4 

12:28:08 35-30-53.4 140-01-51.3 078 079.0 9.7 

12:29:00 35-30-52.4 140-02-00.7 122 121.3 9.1 

12:30:08 35-30-46.9 140-02-11.6 120 121.2 9.0 

12:31:02 35-30-43.4 140-02-19.1 099 110.7 6.6 

12:32:04 35-30-43.0 140-02-23.2 066 088.5 0.5 
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写真２ Ａ船の損傷状況 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

写真３ Ｂ船の損傷状況 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

バルバスバウ右舷側に凹損 

右舷中央部外板に凹損（破口を伴う） 


