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船舶事故調査報告書 

 

                              令和８年６月１０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６年６月５日 ０１時３５分頃 

発生場所 広島県呉市大崎
おおさき

下
しも

島南東方沖 

 御手洗
み た ら い

港防波堤灯台から真方位１６９°１.４海里（Ｍ）付近 

 （概位 北緯３４°０９.３′ 東経１３２°５２.５′） 

事故の概要 貨物船第八十八親
おや

力
りき

丸は、北東進中、また、貨物船卓
たく

洋
よう

丸は、南西

進中、両船が衝突した。 

第八十八親力丸は、左舷中央部外板に凹損を生じ、また、卓洋丸

は、球状船首に凹損等を生じた。 

事故調査の経過  令和６年６月６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 貨物船 第八十八親力丸、６９２トン 

１３３６３７、親力海運株式会社（Ａ社） 

８２.００ｍ×１４.５０ｍ×７.４５ｍ、鋼 

ディーゼル機関、１,４７１kＷ、平成７年３月 

Ｂ 貨物船 卓洋丸、２５９トン 

１４２１３７、三洋汽船株式会社（Ｂ社） 

６１.５７ｍ×９.８０ｍ×６.００ｍ、鋼 

ディーゼル機関、７３５kＷ、平成２６年１月 

 乗組員等に関する情報 Ａ 船長Ａ ７５歳 

   四級海技士（航海） 

    免 許 年 月 日 昭和５０年７月１８日 

    免 状 交 付 年 月 日  令和６年５月８日 

    免状有効期間満了日 令和１１年８月２３日 

  航海士Ａ ７０歳 

   四級海技士（航海） 

    免 許 年 月 日 平成２０年６月２０日 

    免 状 交 付 年 月 日  令和５年３月３０日 

    免状有効期間満了日 令和１０年６月１９日 

Ｂ 船長Ｂ ７３歳 

   五級海技士（航海） 
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    免 許 年 月 日 昭和４６年２月１９日 

    免 状 交 付 年 月 日  令和２年１月２１日 

    免状有効期間満了日 令和７年３月６日 

  航海士Ｂ ６４歳 

   四級海技士（航海） 

    免 許 年 月 日 平成１８年６月６日 

    免 状 交 付 年 月 日  令和２年３月１１日 

    免状有効期間満了日 令和７年６月１３日 

 死傷者等 なし 

 損傷 Ａ 左舷中央部外板に凹損 

Ｂ 球状船首に凹損、船首部ハンドレールに曲損等 

 気象・海象 気象：天気 晴れ、風 ほとんどなし、視界 良好 

海象：海上 平穏 

 事故の経過 Ａ船は、船長Ａ及び航海士Ａほか４人が乗り組み、Ａ船の荷役設備

を交換する目的で、令和６年６月４日１８時５０分頃、岡山県倉敷
くらしき

市

水島港に向け、山口県徳山下松港を出港した。 

船長Ａは、出港操船を行い、日没時刻まで時間があるものの法定灯

火を点灯しておこうと思い、宮ノ瀬戸に架かる笠
かさ

戸
ど

大橋下を通航中、

橋桁とＡ船最頂部との高さを気にしながら、手探りで法定灯火のス 

イッチを触れただけで主電源を入れたと思い、法定灯火の点灯状況を

目視で確認しなかった。 

Ａ船は、船長Ａの後に別の航海士が、その後、再び船長Ａがそれぞ

れ単独の船橋当直につき、５日００時４５分頃、愛媛県安居
あ い

島西方沖

で航海士Ａが単独の船橋当直についた。 

船長Ａは、航海士Ａと船橋当直を交替する際、Ａ船の周囲の状況や

水島港の着岸予定時刻に合わせて時間を調整しながら操船するよう伝

えて、降橋した。 

Ａ船は、６Ｍレンジに設定したレーダー（衝突予防警報の設定不使

用）を作動させ、安芸灘から愛媛県大下
お お げ

島西方を北進して三原瀬戸に

向かう予定とし、０１時０５分頃に広島県 斎
いつき

島東南東方沖を   

０４８°（真方位、以下同じ。）の針路及び約９ノット（kn）の速力

（対地速力、以下同じ。）として、自動操舵で北東進した。 

航海士Ａは、レーダー及び目視で右舷船首方４Ｍ付近にＢ船の左舷

灯とマスト灯を確認し、レーダーのＡＩＳ情報から関門港に向かって

いることを知った。このため、いずれＢ船が、斎島南方に向け、左転

しＡ船と右舷を対して通過すると思った。このとき、Ｂ船以外にＡ船

の航行の支障となる通航船舶はなかった。 

その頃、Ａ船の周囲にはＢ船の他に、左舷側に同航船２隻、左舷船

首方に反航船１隻などがそれぞれ航行していた。 

航海士Ａは、Ｂ船の進行方向が変わらないので約５°右に変針し、
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Ｂ船と左舷を対して通過できると思った。 

航海士Ａは、Ｂ船がＡ船の船首方を通過したように見えたので、右

舷方の来島海峡航路西口から西進する船舶に注意を向け、Ｂ船から目

を離していたところ、船首方にＢ船の船体が見え、直ちに手動操舵に

切り替えて右舵一杯を取ったものの、０１時３５分頃、Ａ船の左舷中

央部とＢ船の船首部とが衝突した。（図１～図３参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図１ 航行経路図(1) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図２ 航行経路図(2) 

 

青線：Ａ船及びＢ船の AIS 記録 
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船長Ａは、自室で休んでいたところ、船体に衝撃を感じたので、直

ちに船橋へ向かった。操船していた航海士Ａから本事故発生の報告を

受けたので、Ａ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社に本事故の発生を報告した。 

Ａ船は、大崎下島西方沖まで移動し、投錨した。 

Ｂ船は、船長Ｂ及び航海士Ｂほか４人が乗り組み、鋼材約５０２ｔ

を積載し、揚げ荷役の目的で、４日１３時４０分頃、関門港小倉区に

向け、和歌山県和歌山港を出港した。 

Ｂ船は、法定灯火を表示し、レーダー２台（衝突予防警報の設定不

使用）を作動させ、船長Ｂが単独の航海当直につき、備讃瀬戸を西進

していた。 

船長Ｂは、西進する進路について、瀬戸内海の夜間の通航経験が豊

富な航海士Ｂに任せることとし、２２時３０分頃、香川県二面
ふたおもて

島付

近で昇橋した航海士Ｂと船橋当直を交替し、降橋した。 

航海士Ｂは、単独の船橋当直につき、６Ｍレンジに設定したレー 

ダー１台を作動させ、狭水道では３Ｍレンジに切り替え、Ｂ船を備後

灘から宮ノ窪瀬戸を通航させて斎島北方沖から安芸灘に向かうことと

した。 

Ｂ船は、５日０１時２４分頃、大下島南方沖で２５４°の針路及び

約１４knの速力とし、自動操舵で航行していた。 

航海士Ｂは、航行予定付近の斎島を確認しようとレーダーを６Ｍレ

ンジに切り替えた際、表示されたＡＩＳ情報で左舷船首方２.６Ｍ付

近にＡ船を見て、Ａ船以外に航行に支障となる通航船舶はいないと 

思った。 

航海士Ｂは、レーダーでＡ船の映像を認めた方位を目視で確認し、

事故発生場所 
（令和６年６月５日 
０１時３５分頃発生） 

 Ａ船 

Ｂ船 

01:33:56 

図３ 航行経路図(3) 

※青線：Ａ船及びＢ船の AIS 記録 
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法定灯火を表示していないことが分かったが、レーダーに表示された

Ａ船のＡＩＳ情報にカーソルを合わせて船種等の情報を得ることに思

い至らなかった。 

航海士Ｂは、貨物船等であれば通路等の明かりが見えるのでＡ船が

漁船かもしれないが、もう少し接近すれば法定灯火を点灯するのでは

ないかと思い、漁船はどちらに向くか分からないので、手動操舵に切

り替えた。 

航海士Ｂは、０１時２５分頃、レーダー画面上の映像位置の変化か

ら、Ａ船が大下瀬戸を通過すると思い、針路を２４９°とした。 

航海士Ｂは、０１時３４分頃、斎島北方沖に向かうのでＡ船と右舷

を対して通過しようとＢ船を左に転針させ、依然として法定灯火を表

示しないＡ船について、レーダーの表示を時折見ながら、接近すれば

何か明かりが確認できると思い、目視による見張りを続けていた。 

航海士Ｂは、Ｂ船の前部マスト灯の明かりでＡ船の船体が見え、直

ちに右舵を取ったものの、Ｂ船とＡ船とが衝突した。 

航海士Ｂは、海上保安庁から国際無線電話（ＶＨＦ）で呼び出さ

れ、問い合わせを受けたので、本事故の発生を報告した。 

船長Ｂは、自室で休んでいたところ、船体に衝撃を感じたので、直

ちに船橋へ向かった。操船していた航海士Ｂから本事故発生の報告を

受けたので、Ｂ船の損傷状況を乗組員に確認させた後、Ｂ社に本事故

の発生を報告した。 

Ｂ船は、大崎下島南西方沖まで移動し、投錨した。 

（付表１ Ａ船及びＢ船のＡＩＳ記録（抜粋） 参照） 

 その他の事項 (1) 乗組員の経験 

① 船長Ａ 

Ａ社の所属船舶に約２０年間乗務しており、本事故発生場所

付近海域の航行経験は豊富であった。 

② 航海士Ａ 

Ａ社の所属船舶に約１０年間乗務しており、本事故発生場所

付近海域の航行経験は豊富であった。 

③ 航海士Ｂ 

約４５年間の船員経験があり、本事故発生場所付近海域の航

行経験は豊富であった。 

(2) Ａ船の灯火の状況等 

Ｂ船の船橋に設置された赤外線カメラ映像によれば、Ｂ船の船

首方にＡ船の左舷側船体が映っており、船橋下部の明かりが確認

できるものの、前部マスト灯、後部マスト灯及び左舷灯の点灯は

確認できない。（写真１、写真２参照） 
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写真１ 本事故発生前のＡ船及びＢ船の状況（Ｂ社提供） 

（Ｂ船の船橋に設置された赤外線カメラ映像 ０１時３５分１５秒頃） 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真２ 本事故発生直前のＡ船及びＢ船の状況（Ｂ社提供） 

（Ｂ船の船橋に設置された赤外線カメラ映像 ０１時３５分２４秒頃） 

 

航海士Ａは、船長から船橋当直を交替して以降、夜間なのでＡ

船の法定灯火は当然、点灯していると思い、点灯状況を確認して

いなかった。 

海上衝突予防法（昭和５２年法律第６２号）第２０条には、船

舶は法定灯火を日没から日出までの間表示しなければならないこ

とが規定されている。 

(3) 汽笛の吹鳴及びＶＨＦの使用状況 

Ａ船及びＢ船は、本事故発生前に、汽笛の吹鳴やＶＨＦの使用

を行っていなかった。 

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 

(1) Ａ船について 

Ａ船 

Ｂ船 

Ａ船 

Ｂ船 
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① 船長Ａは、法定灯火を自ら点灯させたものと臆断し、点灯状

況を確認しないまま、Ａ船は無灯火で航行していたものと推定

される。 

② 法定灯火の点灯状況の確認は、船橋内にある航海灯表示板を

確認するか又は実際に目視で灯火を確認する必要があるが、本

事故当時、船長Ａ及び航海士Ａが共にこれらを行っていないこ

とから、ふだんから点灯状況の確認が行われていなかった可能

性があると考えられる。 

③ ①及び②から、Ａ船が夜間、無灯火で航行したことはＢ船が

Ａ船の動静を確認する際の支障になったものと考えられる。 

④ 航海士Ａは、右舷船首方に認めたＢ船の目的地（ＡＩＳ情

報）や灯火の見え具合から、Ｂ船が左転するものと臆断し、針

路を右約５度にとっただけで、その後、他船の動静に意識を向

け、Ｂ船の動静を継続的に監視していなかったものと考えられ

る。 

⑤ Ａ船ではレーダーの衝突予防警報の設定を使用していなかっ

たものと考えられる。 

⑥ ④及び⑤から、航海士ＡがＢ船に対する避航動作が遅れ、Ａ

船はＢ船と衝突したものと考えられる。 

(2) Ｂ船について 

① 航海士Ｂは、左舷船首方のＡ船がレーダーに表示されていた

ことから、目視で無灯火であることに気付いていたが、Ａ船の

動静をレーダーの追跡機能やＡＩＳ情報を使用しないまま目視

によって確認しようとし、Ｂ船がＡ船に接近しすぎたものと考

えられる。 

② Ｂ船ではレーダーの衝突予防警報の設定を使用していなかっ

たものと考えられる。 

③ 航海士Ｂは、Ａ船と接近すれば何か明かりが確認できると思

い、目視で明かりを探すことに意識を向けていたことから、Ａ

船の動静を認識できず、早めに避航動作をとることができな 

かったものと考えられる。 

④ ①～③から、航海士ＢがＡ船に対する避航動作が遅れ、Ｂ船

はＡ船と衝突したものと考えられる。 

原因 本事故は、夜間、大崎下島南西方沖において、Ａ船が法定灯火を表

示せずに無灯火で北東進中、Ｂ船が南西進中、航海士Ａが、右舷船首

方にＢ船を認めたものの、他船の動静に注意を向け、Ｂ船の動静を継

続的に監視していなかったため、また、航海士Ｂが、左舷船首方に無

灯火のＡ船をレーダーで認めたものの、Ａ船の見張りを適切に行わな

かったため、両船ともに避航動作が遅れ、両船が衝突したものと考え

られる。 
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再発防止策 Ａ社は、本事故後、社内安全会議を通じて、Ａ社の関係者及びＡ船

を含む管理船舶乗組員に対し、本事故の概要や同種事故の防止対策

（ヒヤリハット報告の促進等）を周知した。 

Ｂ社は、本事故後に開かれた運航会社による安全会議の結果を受

け、Ｂ船乗組員に対し、次の事項を対策として周知した。 

・目視で確認できないレーダー上の船舶は、追跡機能の活用やＡＩ

Ｓ情報で動向を確認し、状況に応じＶＨＦで交信すること。ま

た、レーダーは状況に合わせて適切なレンジで使用すること。 

・レーダーに映り目視で確認できない場合は、無灯火の船舶である

ことも想定し対応すること。 

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。 

・船橋当直者は、法定灯火を点灯させた場合は、点灯状況を必ず確

認すること。また、当直交代者も、引継ぎに当たって自ら点灯状

況を確認すること。 

・船橋当直者は、自船の進路を横切る態勢で接近する船舶を認めた

場合、その船舶の動静監視を目視及びレーダー等を使用し継続し

て実施すること。 

・船橋当直者は、他船を避航する場合には、他船に明確に分かるよ

う、大幅に避航動作をとること。 

・船橋当直者は、夜間、法定灯火が正しく表示されていない船舶を

発見した場合、ＶＨＦ等で注意喚起したり、海上保安庁に通報し

たりすること。 
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付表１ Ａ船及びＢ船のＡＩＳ記録（抜粋） 
 

１．Ａ船のＡＩＳ記録 

時 刻 

（時：分：秒） 

船 位※ 
船首方位※ 

（°） 

対地針路※ 

（°） 

対地速力 

（kn） 北 緯 

（°-′-″） 

東 経 

（°-′-″） 

01:15:06 034-07-32.43 132-50-19.38 43 41.7 8.5 

01:16:06 034-07-38.75 132-50-26.28 44 42.0 8.5 

01:17:06 034-07-45.09 132-50-33.17 43 42.4 8.5 

01:18:06 034-07-51.50 132-50-40.09 44 41.7 8.5 

01:19:06 034-07-57.82 132-50-47.05 43 41.4 8.5 

01:20:06 034-08-04.06 132-50-54.11 47 44.8 8.5 

01:21:06 034-08-09.95 132-51-01.64 48 46.8 8.5 

01:22:06 034-08-15.71 132-51-09.20 49 47.2 8.5 

01:23:06 034-08-21.33 132-51-16.78 49 48.0 8.4 

01:24:06 034-08-26.98 132-51-24.35 48 47.8 8.4 

01:25:06 034-08-32.66 132-51-31.83 48 47.3 8.4 

01:26:06 034-08-38.35 132-51-39.18 48 46.8 8.3 

01:27:16 034-08-44.93 132-51-47.64 47 47.4 8.2 

01:28:16 034-08-50.63 132-51-54.85 48 46.4 8.2 

01:29:16 034-08-56.38 132-52-02.02 47 45.0 8.3 

01:30:16 034-09-02.18 132-52-09.27 48 46.4 8.4 

01:31:16 034-09-08.06 132-52-16.53 47 45.9 8.4 

01:32:17 034-09-14.16 132-52-23.88 48 45.3 8.4 

01:33:17 034-09-19.96 132-52-31.09 53 47.4 8.2 

01:34:07 034-09-24.21 132-52-37.40 54 50.9 8.0 

01:34:27 034-09-25.87 132-52-39.89 54 51.8 8.0 

01:34:36 034-09-26.62 132-52-41.02 53 50.9 8.0 

01:34:47 034-09-27.48 132-52-42.28 54 50.3 8.0 

01:35:07 034-09-29.32 132-52-44.88 59 47.7 7.9 

01:35:17 034-09-30.09 132-52-45.97 74 49.9 7.2 

01:35:24 034-09-30.45 132-52-46.73 85 59.3 6.4 

01:35:29 034-09-30.50 132-52-47.24 93 68.8 5.7 

01:35:33 034-09-30.32 132-52-47.61 95 96.6 4.8 

01:35:36 034-09-30.20 132-52-47.87 95 107.8 4.8 

01:35:40 034-09-29.98 132-52-48.21 92 118.4 4.9 

01:35:47 034-09-29.68 132-52-48.68 87 124.3 4.8 

01:35:50 034-09-29.53 132-52-49.00 85 122.4 4.5 

01:35:53 034-09-29.44 132-52-49.14 83 123.7 4.4 

01:35:55 034-09-29.42 132-52-49.37 80 122.2 4.2 

01:36:03 034-09-29.26 132-52-49.86 76 118.3 3.5 

01:36:14 034-09-29.01 132-52-50.32 71 116.7 2.3 

01:36:24 034-09-28.92 132-52-50.58 68 116.4 1.7 

01:36:36 034-09-28.81 132-52-50.88 64 116.7 1.2 

01:36:55 034-09-28.70 132-52-51.10 57 114.2 0.6 

※ 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５５ｍ、船尾から２３ｍ、左舷から９ｍ、右舷から６ｍであった。 

また、対地針路は真方位である。  
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２．Ｂ船のＡＩＳ記録 

時 刻 

（時：分：秒） 

船 位※ 
船首方位※ 

（°） 

対地針路※ 

（°） 

対地速力 

（kn） 北 緯 

（°-′-″） 

東 経 

（°-′-″） 

01:15:26 034-11-05.59 132-58-04.84 255 257.5 13.0 

01:16:29 034-11-02.39 132-57-48.88 254 254.7 12.9 

01:17:26 034-10-59.70 132-57-34.46 255 257.0 12.9 

01:18:26 034-10-56.49 132-57-19.25 253 255.2 13.0 

01:19:57 034-10-51.32 132-56-55.89 253 254.3 13.5 

01:21:26 034-10-45.91 132-56-32.27 254 255.3 13.7 

01:23:26 034-10-37.66 132-56-00.34 253 253.6 14.1 

01:24:28 034-10-33.53 132-55-43.38 253 253.9 14.5 

01:25:28 034-10-29.35 132-55-26.96 247 252.2 14.0 

01:26:28 034-10-24.31 132-55-11.20 248 250.3 13.8 

01:27:29 034-10-19.14 132-54-55.15 249 249.5 14.1 

01:28:28 034-10-13.97 132-54-39.54 250 248.7 14.3 

01:29:29 034-10-08.65 132-54-23.05 250 249.1 14.7 

01:30:27 034-10-03.62 132-54-07.01 247 247.7 14.6 

01:30:58 034-10-00.93 132-53-58.51 247 249.3 14.5 

01:31:28 034-09-58.16 132-53-50.39 246 246.9 14.6 

01:32:29 034-09-52.71 132-53-33.71 246 246.8 14.6 

01:32:57 034-09-50.12 132-53-26.10 250 250.9 14.6 

01:33:27 034-09-47.60 132-53-17.85 248 249.4 14.5 

01:33:58 034-09-44.59 132-53-09.56 234 238.4 14.3 

01:34:28 034-09-40.66 132-53-02.28 229 234.1 14.3 

01:34:57 034-09-36.40 132-52-55.64 228 231.9 14.5 

01:35:28 034-09-31.96 132-52-48.77 220 232.7 6.7 

01:35:57 034-09-30.43 132-52-45.50 255 250.0 6.5 

01:36:27 034-09-29.68 132-52-41.81 264 258.6 6.1 

01:36:57 034-09-29.06 132-52-38.30 260 256.8 5.8 

※ 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４６ｍ、船尾から１５ｍ、左舷から２ｍ、右舷から６ｍであった。 

また、対地針路は真方位である。 


