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船舶事故調査報告書 

 

                               令和８年７月８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７年２月６日 ０２時１０分頃 

発生場所 香川県丸亀市江の浦港南南西方沖 

 波節
は ぶ し

岩灯標から真方位０３７°２０ｍ付近 

 （概位 北緯３４°２０.７′ 東経１３３°４２.８′） 

事故の概要  貨物船大神
だいじん

丸は、航行中、主機が停止して操船不能となり、浅所に

乗り揚げた。 

 大神丸は、船首部船底外板に凹損及び擦過傷を生じた。 

事故調査の経過  令和７年２月２０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 

 

貨物船 大神丸、３１６トン 

 １４１２１７、浦田海運有限会社（Ａ社） 

 ６５.８０ｍ×１０.４０ｍ×６.１０ｍ、鋼 

 ディーゼル機関、７３５kＷ、平成２２年３月２７日 

 ４サイクル、回転数毎分３５０、６気筒、ボア２８０mm、使用燃料

Ａ重油、平成２１年７月機関製造 

 乗組員等に関する情報 船長 ５２歳 

 五級海技士（航海） 

  免 許 年 月 日 平成８年５月２２日 

  免 状 交 付 年 月 日  令和３年３月１６日 

  免状有効期間満了日 令和８年４月１日 

機関長 ４８歳 

 四級海技士（機関）（履歴限定、機関限定） 

  免 許 年 月 日 平成１５年１１月２６日 

  免 状 交 付 年 月 日  令和５年１０月２７日 

  免状有効期間満了日 令和１０年１０月２６日 

 死傷者等 なし 

 損傷 船首部船底外板に凹損及び擦過傷 

 気象・海象 気象：天気 晴れ、風向 北西、平均風速 ４.７m/s、最大瞬間風速

８.６m/s（多度津特別地域気象観測所）、視界 良好 

海象：波高 約０.５～１.０ｍ、潮汐 上げ潮の中央期、潮流 西南
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西流約１.０ノット（kn）（備讃瀬戸三ツ子島）、潮高 約  

１８３cm（丸亀） 

 事故の経過  本船は、船長及び機関長ほか２人が乗り組み、空倉で、０.５海里

（Ｍ）レンジに設定したレーダー、ＧＰＳプロッター及び電子海図表

示装置を作動させ、令和７年２月５日１７時００分頃、大分県大分市

大分港に向け、阪神港堺泉北区を出港した。出港時の喫水は、船首約

１.４ｍ、船尾約３.４ｍであった。 

 本船は、２２時００分頃、香川県小豆
しょうど

島南東方沖で船長から航海当

直を引き継いだ航海士が船橋当直に当たり、約１０～１１knの速力

（対地速力、以下同じ。）で西南西進した。 

 航海士は、６日０２時００分頃、丸亀市広
ひろ

島南東方沖において、突

然、主機の音が変化して回転数が下がり、約５knの速力まで低下した

ことを認めた。 

 食堂にいた機関長は、主機の運転音の変化に気付いて昇橋した。主

機に異状があると思った機関長は、船長室にいた船長にその旨を伝え

た後、機関室に向かった。 

 自室で主機の運転音の変化に気付いた船長は、機関長が来室の後、

主機に不具合があったと思い、直ちに昇橋して航海士から状況報告を

受けた。 

 船長は、自らが操船に当たることとし、航海士に機関室で機関長を

補佐するよう指示した。 

 船長は、備讃瀬戸北航路を航行中、右舷後方から他船が接近してい

たので右舷側に舵を切ることができず、また、左舷前方には波節岩灯

標（備讃瀬戸北航路の岩礁上に花崗岩を円錐状に積んだ灯標）がある

が、左舷前方には航行の支障となる船舶がいなかったので同航路の南

側を航行させた（後記その他の事項(1)参照）。この時点では主機が停

止するとは思っておらず、緊急投錨の準備を行っていなかった。 

 本船は、機関長が機関室で主機回転数が低下したことを調べていた

ところ、０２時０８分頃主機が停止した。 

 機関長は、主機を始動しようとしたが始動できず、燃料油供給圧力

が上がらないことに気付いた。 

 船長は、備讃瀬戸海上交通センター（以下「備讃マーチス」とい

う。）から、ＶＨＦ無線で「本船が広島南方沖に位置する波節岩に向

かって進行しているので注意してください」との連絡を受けたが、主

機が停止しており、これに応答する余裕がなかった。 

 本船は、操船不能となり、また、緊急投錨の準備もできておらず、

０２時１０分頃、約２knの行きあしがついた状態で、波節岩北東方沖

の浅所（以下「本件浅所」という。）に乗り揚げた。（図１参照） 
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 船長は、ＶＨＦ無線で備讃マーチスに本事故の発生を通報し、Ａ社

に本事故の発生を連絡した後、タグボートを手配し、本事故発生場所

から本船が漂流しないように投錨した。 

 本船は、来援したタグボートによって引き出され、香川県坂出港に

えい
．．

航された。 

 本船は、本事故当日の夜、主機の燃料油２次こし器（以下「２次こ

し器」という。）がスラッジ で目詰まりしていたことが整備会社に 

よって確認され、２次こし器の清掃後、主機が復旧した。 

 その他の事項 (1) 航路航行義務 

   海上交通安全法（昭和４７年法律第１１５号）第４条では、以

下のとおり定められている。 

   (航路航行義務) 

 第四条 長さが国土交通省令で定める長さ以上である船舶 は、航

路の附近にある国土交通省令で定める二の地点の間を航行しよう

とするときは、国土交通省令で定めるところにより、当該航路又

はその区間をこれに沿って航行しなければならない 。ただし、海

難を避けるため又は人命若しくは他の船舶を救助するためやむを

得ない事由があるときは、この限りでない。 

 

 「スラッジ」とは、油分や水分を含んだ泥状の固形物（汚泥）のことをいう。 
 「国土交通省令で定める長さ以上である船舶」とは、長さが５０ｍ以上の船舶のことをいう。（海上交通安全法施

行規則（昭和４８年省令第９号）第３条） 

 「国土交通省令で定める２の地点」及び「沿って航行しなければならない航路の区間」とは、海上交通安全法施

行規則第３条別表第１に定める２１の区間のことをいい、備讃瀬戸北航路も含まれている。 

岡山県 

香川県 

岡山市 

丸亀市 

倉敷市 

高松市 

多度津特別地域気象観測所 

香川県丸亀市 

広島 

波節岩 

波節岩灯標 

事故発生場所 

主機停止場所 

主機異音発生場所 

江の浦港 

図１ 事故発生経過概略図 
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(2) 燃料油系統及びこし器 

   燃料油系統、２次こし器及び主機の燃料油１次こし器（以下

「１次こし器」という。）は、図２、写真１及び写真２のとおりで

あった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(3) 機関長の経験 

   機関長職としての経験が約１５年あった。 

(4) 燃料油系統の点検及び整備 

  ① こし器の点検及び整備の状況 

    乗組員によるこし器の点検及び整備の状況は、次のとおりで

ある。 

１次こし器 

燃料油タンク 

流量計 

エアセパレータ 

燃料油供給ポンプ 

２次こし器 

主機 

モーター 

吐出側の圧力計 

吸入側の圧力計 

図２ 燃料油系統概略図 

写真２ １次こし器 

写真１ ２次こし器 
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   ・これまでの乗組員の経験を基に、１次こし器の清掃は６か月

に１回、２次こし器の清掃は２～３か月に１回の頻度で行う

こととしていた。 

   ・１次こし器は、直近の点検（本事故発生の６か月前）におい

て、スラッジの目詰まりが確認されなかった。 

   ・２次こし器の清掃は２～３か月に１回の頻度で行うこととし

ていたが、本事故発生前の直近の点検は、１次こし器と同じ

本事故発生の６か月前であり、スラッジの目詰まりが確認さ

れなかった。 

  ② 燃料タンクの点検状況 

    入渠
きょ

時における燃料タンクの点検状況は、次のとおりであ

る。 

   ・年に１回入渠時に点検しており、本事故発生の約１年前の入

渠時にスラッジは確認されなかった。。 

   ・本事故発生の約１か月後に点検した際、底部で大量のスラッ

ジが確認された。 

(5) 本事故に関係する主機の不具合 

   本事故当日の夜に行った２次こし器の清掃について、機関長

は、１次こし器は今まで詰まったことがなかったので、１次こし

器にスラッジが溜
た

まっているとは考えが及ばず、詰まるのは主機

側の２次こし器と思い込んでおり、整備会社とも打ち合わせて、

２次こし器の清掃のみとした。 

   本船は、本事故発生から１０日後に航行中、再び主機の回転数

が低下して停止したが、本事故発生日の夜に整備会社と打ち合せ

た際、主機が止まったときの対処法としてバイパスラインのこと

を知ったので、この時は、バイパスラインを使用して主機に燃料

油が供給でき、主機は復旧した。機関長は、本事故時、バイパス

ラインを使用して燃料供給することを知らなかった。 

   機関長は、令和７年３月初旬の入渠時、整備会社の技術者と共

に主機のこし器を点検したところ、１次こし器に黒色の粘度の高

い海苔
の り

状のスラッジが大量に溜まっていた（写真３参照）。２次こ

し器には、スラッジが確認されなかった。なお、Ａ重油にカビが

発生すること、及びスラッジの発生がカビに起因することを知ら

なかった。 

   本船は、前記の入渠時において、燃料油タンク、１次こし器及

び２次こし器の薬液洗浄が行われ、正常に稼働することが確認さ

れた。（写真４参照） 
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(6) カビへの対策等 

   本船は、カビ菌糸を除去する燃料油清浄機が装備されておら

ず、燃料油に防カビ添加剤を投入するなどの対策が行われていな

かった。 

   機関長は、燃料油補給時の燃料油サンプルを保管しておらず、

カビ発見に役立つ簡易カビ検査も行っていなかった。 

(7) 燃料油のカビに関する情報 

  ① 化学製品製造会社は、Ａ重油や軽油タンク内に発生するス 

ラッジに関して次の情報を提供している。 

   ・Ａ重油や軽油タンク内にカビ菌糸による「海苔の佃煮
つくだに

状」の

スラッジが発生することがある。カビ菌糸由来のスラッジに

整備会社提供 整備会社提供 

写真３ １次こし器内部エレメント 

整備会社提供 

写真４ 清掃後の１次こし器内部エレメント 
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よってストレーナ（こし器）が閉塞する事案が増えている。 

   ・Ａ重油や軽油にカビ菌糸が発生する理由は、燃料油タンク内

に溜まった結露水などの水の層と油の層との境界面で油を養

分とするカビ菌糸が繁殖することである。 

   ・こし器や配管内に「海苔の佃煮状」のスラッジが閉塞してい

たら、まずカビ菌糸の繁殖を疑うべきである。（写真５参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  ② 運輸安全委員会事務局那覇事務所は、令和６年４月、「燃料油

中にカビが繁殖する話」と題して安全啓発リーフレット を発行

し、注意喚起を行っている。 

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 

 

あり 

あり 

なし 

(1) 乗揚に至る状況 

  ① 本船は、備讃瀬戸北航路を西南西進中、強い北西風を受ける

状況下、主機に異音が発生するとともに回転数が低下し、速力

が約５knまで低下した。 

  ② 航路内を航行中に不具合が発生した場合には、一時的に航路

外に出て、通航船舶や障害物等がない安全な海域で調査を実施

する必要があるが、船長は、主機が停止することを予測できな

かったことから、航路内を航行させたまま、不具合の調査に当

たったものと考えられる。 

  ③ ①及び②から、本船は、主機が停止した後に操船不能とな

り、本件浅所に乗り揚げたものと考えられる。 

  ④ 機関長は、本事故直前、機関室で主機回転数が低下したこと

を調べていたが、燃料のバイパスラインを使用して燃料油を供

給ができる方法を知らなかった。 

 

 「燃料油中にカビが繁殖する話」（運輸安全委員会 安全啓発リーフレット） 

  https://jtsb.mlit.go.jp/bunseki-kankoubutu/localanalysis/08naha/20240423nhanalysis.pdf 

化学製品製造会社提供 

写真５ カビ菌糸由来のスラッジ 
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(2) ２次こし器の目詰まりの要因 

   次のことから、本事故発生前の約１年以内に燃料油にカビ菌糸

が繁殖し、本事故時、２次こし器が目詰まりしていたものと考え

られる。 

  ① 本事故発生の約１年前には、１次こし器にスラッジは確認さ

れなかった。 

  ② Ａ重油や軽油タンク内のスラッジ（カビ菌糸由来）によって

こし器が閉塞する事案が増加している中、本事故後、１次こし

器に黒色の粘度の高い海苔状のスラッジが確認され、同スラッ

ジがカビ菌糸由来のスラッジの特徴と共通していた。 

  ③ 本船は、燃料油としてＡ重油を使用している。 

(3) 燃料油に発生するカビの対策について 

  ① 本船には、カビ菌糸を除去する燃料油清浄機が装備されてお

らず、燃料油に防カビ添加剤を投入するなどの対策が行われて

いなかった。 

  ② 機関長は、Ａ重油にカビが発生することやスラッジの発生が

カビに起因することを知らなかったことから、燃料油補給時の

燃料油サンプルを保管しておらず、カビ発見に役立つ簡易カビ

検査も行っていなかった。 

  ③ 次のことから、機関長は、２次こし器がスラッジによって目

詰まりしている状況に気付かなかったものと考えられる。 

   ・本事故発生の６か月前、１次こし器及び２次こし器にスラッ

ジによる目詰まりがなかった。 

   ・１次こし器の清掃は６か月に１回、２次こし器の清掃は２、

３か月に１回の頻度で行うこととしていたが、２次こし器の

直近の点検は、本事故発生の６か月前であった。 

原因  本事故は、機関長が燃料油系統の点検を適切に行っていなかったた

め、本船が、夜間、備讃瀬戸北航路を西南西進中、２次こし器にス 

ラッジが詰まり、燃料が主機に供給されなくなり、操船不能の状態で

風に圧流され、本件浅所に乗り揚げたものと考えられる。 

 本船が、主機の不具合（回転数低下）を認知した際、航路外の安全

な海域で不具合の調査を実施しなかったことは、本事故の発生に関与

した可能性があると考えられる。 

再発防止策  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。 

 ・機関長は、燃料油系統のこし器、タンク等を定期的に点検し、ス

ラッジを認めた場合、こし器、タンク等を清掃すること。 

 ・船長は、主機に異状が生じた場合、主機が停止して操船不能とな

ることを想定し、投錨の準備、安全な海域への移動等の措置を採

ること。 
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 ・Ａ重油の燃料油に発生するスラッジにはカビ菌糸由来のものがあ

るため、燃料油に防カビ添加剤を投入してカビの生成を抑制する

ことが望ましい。 

 


