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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 乗組員負傷 

発生日時 令和７年３月２２日 １７時３０分頃 

発生場所 沖縄県本部
も と ぶ

町瀬底
せ そ こ

島南東方沖 

 渡久地
と ぐ ち

港本部防波堤灯台から真方位１８９°５００ｍ付近 

 （概位 北緯２６°３８.２′ 東経１２７°５２.６′） 

事故の概要  水上オートバイ F X
エフエックス

-Cruiser
ク ル ー ザ ー

- H O
エイチオー

が無人状態の浮体をえい
．．

航し

て南東進中、船長が負傷した。 

事故調査の経過  令和７年４月１０日、本事故の調査を担当する主管調査官（那覇事

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  

 

水上オートバイ FX-Cruiser-HO、０.２トン 

２５０－６１３７０沖縄、ＳＰＤ株式会社 

 ３.０８ｍ（Lr）×１.１７ｍ×０.６８ｍ、ＦＲＰ 

 ガソリン機関、１２５.０kＷ、令和４年８月 

（写真１ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真１ 本船 

 乗組員等に関する情報 船長 ５６歳 

 一級小型船舶操縦士・特殊小型船舶操縦士・特定 

  免許登録日 令和４年１０月２１日 

免許証交付日 令和４年１０月２１日 

       （令和９年１０月２０日まで有効） 

 死傷者等 重傷 １人（船長） 

 損傷 ハンドグリップの折損 

 気象・海象 気象：天気 晴れ、風向 南南東、風速 約６m/s、視界 良好 
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海象：波高 約０.５ｍ 

 事故の経過 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(1) 本船の出発時の状況 

本船は、船長が１人で乗り組み、無人状態の‘バナナボートと

称するトーイングチューブ’（以下「本件浮体」という。）を、え
．

い
．
航ロープ（以下「本件ロープ」という。）でえい

．．
航し、本船及び

本件浮体を貸与者である知人（以下「知人Ａ」という。）に返却す

る目的で、令和７年３月２２日１７時２５分頃、瀬底島東岸の係

留場所から南東方約１,８００ｍに位置する本部町所在のスロープ

（以下「本件スロープ」という。）に向け、同係留場所を出発し

た。 

本件浮体は、長さ約３.４ｍ幅約１.７ｍの最大６人乗りであ

り、船首部２箇所に取り付けられたロープと本件ロープとが結ば

れていた。（写真２参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真２ 本件浮体 

 

(2) 本件ロープの状況 

 ① 本件ロープは、全長約２０ｍ、直径約２.５cm の化学繊維製で

あった。 

② 本件ロープの一端が本船船尾部のクリート*1に結ばれていた。 

③ 本件ロープの本船船尾部から本件浮体までの長さが約１０ｍ

になるように、クリート上方に取り付けられた長さ約４０cm、

直径約３～４cmの樹脂製ハンドグリップ*2中央部付近に本件ロー

プを結び、長さが調整されていた。 

④ 本件ロープの、上記②と③の間の余った部分が、本船左舷側

の足元に巻いた状態で置かれていた。 

（写真３ 参照） 

 

 

 
*1 本船における「クリート」とは、トーイングチューブや水上スキーをえい

．．
航する際に、ロープを結び付けるため

の金具をいう。 
*2 「ハンドグリップ」とは、後部座席後方に取り付けられ、水中から水上オートバイに乗船する場合や、後部座席

の同乗者がつかまる支えをいう。 
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写真３ 本件ロープの状況（概略図、修理後に撮影） 

 

(3) 本事故発生時の状況 

船長は、足元の本件ロープを左足で踏み、立ち上がった姿勢で

操船に当たり、係留場所付近の浅所を低速力で迂
う

回した後、本件

スロープに向けて南東進を開始した。 

船長は、波を越えながら操船中、本船の速力（対地速力、以下

同じ。）が約３０～４０km/h に達した頃、突然速力が低下したの

で、とっさにスロットルレバーを握って速力を戻そうとした。 

本船は、その直後の１７時３０分頃、ハンドグリップが折損し

て結ばれていた本件ロープが外れ、左舷側の足元に巻いて置いて

いた本件ロープの余った部分が一気に後方に引かれ、船長の左足

首を擦った。 

船長は、左足首付近に高熱を感じた後、自身の左足首から多量

に出血しているのを見て本船を停止させた。 

   （図１ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

図１ 本事故発生時の状況（概略図） 

 

(4) 本事故発生後の状況 

船長は、本船に積載されていた係留用ロープで左足の止血処置

①ハンドグリップが折損 

②ハンドグリップの結び目が外れ、本件ロープが一気に後方へ 

③足元の本件ロープが②と共に一気に後方へ引かれ、

船長の左足首を擦った 

本件浮体 

④の余った本件ロープ 
(左舷側の足元へ) 

ハンドグリップ（③の結び目） 

本件浮体へ 
（長さ約１０ｍ） 

本件ロープ 

クリート（②の結び目） 
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を行った。 

船長は、本事故発生場所からは本件スロープよりも係留場所の

方が近距離であったものの、左足の状態では係留場所から陸上に

上がる梯子を登ることは不可能と考え、知人Ａが待機している本

件スロープに向かった。 

船長は、本船を低速力で南東進させて本件スロープに到着し、

知人Ａと共に待機していた別の知人（以下「知人Ｂ」という。）に

救急車の手配を依頼した。 

船長は、到着した救急車により搬送された病院において外傷性

左足関節離断と診断され、左下腿
たい

切断の緊急手術を受けた。 

（図２ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図２ 事故発生場所概略図 

 その他の事項 (1) 本事故当時の本件ロープと船長の左足の位置 

船長は、操船中、巻いて置かれたロープの輪の中に足を入れる

ことは危険であることを知っていたので、左舷側の足元に巻いて

置いていた本件ロープの輪の船首側を踏むようにしていたが、波

を越えながら航行していた際、踏んでいた位置がずれたかもしれ

ないと口述した。 

(2) 本船の出発までの経緯 

  ① 船長は、自身が勤務する店舗で行うイベントに使用する目的

で、知人Ｂを介して知人Ａから本船及び本件浮体を借用するこ

ととした。 

② 知人Ａは、本事故当日の昼頃、本部町所在の倉庫から瀬底大

橋西端下の海岸まで、本船及び本件浮体を車でけん引し、船長

立会いの下、同海岸から入水させた。 

沖縄県本部町 

瀬底島 

渡久地港本部防波堤灯台 係留場所 

× 

事故発生場所 

（令和７年３月２２日 

１７時３０分頃発生） 

本件スロープ 

瀬底大橋 
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③ 船長は、車で店舗に戻り、店舗前の係留場所まで本件浮体を

えい
．．

航してきた知人Ａを迎えた。このとき、本件浮体に繋
つな

がれ

たえい
．．

航部分の長さが２ｍ程度になるように本件ロープがハン

ドグリップに結ばれていた。 

④ 船長は、夕方、本件ロープの長さを１５ｍ程度に伸ばし、本

船に乗って約１０km/h の速力で瀬底大橋西端下の海岸まで本件

浮体をえい
．．

航した。 

⑤ 船長は、１６時頃、２人を乗せた本件浮体を店舗前の海岸ま

で約１０km/h の速力でえい
．．

航した後、本船を係留して店舗に 

戻った。 

⑥ 船長は、前記④～⑤のえい
．．

航中、異状は感じなかった。 

⑦ 船長は、店舗にいた知人Ｂから、本船及び本件浮体を本件ス

ロープまで移動させるよう依頼されたので承諾し、本件ロープ

の長さが１０ｍ程度になるようハンドグリップに結び、本件ス

ロープに向けて係留場所を出発した。 

(3) 船長の経験及び本件ロープの連結方法に係る認識 

   船長は、水上オートバイの操船経験が３回程度であり、トーイ

ングチューブをえい
．．

航するのは本事故当日が初めてであった。 

船長は、クリートの存在や役割を認識していたものの、他の水

上オートバイがハンドグリップにロープを結んでトーイング  

チューブをえい
．．

航しているのを幾度も見たことがあり、また、知

人Ａが本件浮体を係留場所までえい
．．

航してきた際、本件ロープが

ハンドグリップに結ばれていたので、本件ロープをハンドグリッ

プに結んだ状態で本件浮体をえい
．．

航することに危険を感じていな

かった。 

(4) トーイングチューブのえい
．．

航方法に関する情報 

   過去にマリン事業者として、トーイングチューブのえい
．．

航を幾

度も行ったことのある知人Ａは、次のとおり口述した。 

  ① えい
．．

航ロープが短いと、水上オートバイのジェット噴流で 

トーイングチューブが後方に押されて負荷がかかる。 

② 通常、トーイングチューブをえい
．．

航する際、クリートに結ん

だロープは全て延出する。ロープをハンドグリップに結び、長

さを短くしてえい
．．

航する場合もあるが、その際の速力は徐行程

度である。 

(5) 本船のジェット噴流の影響及びハンドグリップの強度に関する

情報 

   本船の製造会社によれば、次のとおりであった。 

① ジェット噴流の影響 

ａ 本船のジェット噴流が直接本件浮体に当たった場合、後方

に負荷がかかる要因と考えられるものの、速力約３０～４０
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km/h での航走時において、１０ｍ後方へ直接同噴流が届く 

ケースはまれと考えられる。 

ｂ ジェット噴流の到達距離は、航走時におけるトリム角（艇

の前後方向の角度）によって異なり、トリム角は速力やえい
．．

航負荷によって変化するので、同距離を断定することはでき

ない。 

② ハンドグリップの強度 

ハンドグリップは、再乗船時や３人目乗船時に体を支える際

の負荷を想定して設計されており、後方への保証強度は９００

Ｎ（約９１.８kg）で、えい
．．

航の抗力に耐える仕様ではない。 

(6) 船長の救命胴衣の着用状況等 

船長は、本事故当時、ラッシュガード、ベスト型救命胴衣、海

水ズボン及びビーチサンダルを着用していた。なお、携帯電話は

所持していなかった。 

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 

 

あり 

あり 

なし 

(1) 事故発生の状況 

   本船は、無人状態の本件浮体をえい
．．

航して航行中、船長が、ハ

ンドグリップが折損する危険性を認識せず、長さを約１０ｍとし

た本件ロープをハンドグリップに結んでいたことから、約３０～

４０km/h の速力に達した頃、過大な力がかかった同グリップが折

損し、また、左舷側の足元に巻いて置いていた本件ロープが船長

の左足の前方に位置する状態となっていたことから、一気に後方

に引かれた本件ロープが船長の左足首を擦って船長が負傷したも

のと考えられる。 

(2) 事故発生の要因に関する解析 

  ① 船長のハンドグリップ折損の危険性に係る認識状況 

    船長は、次のことから、ハンドグリップが折損する危険性を

認識しておらず、本件ロープを同グリップに結んだ状態で本件

浮体をえい
．．

航したものと考えられる。 

   ａ 他の水上オートバイが、ハンドグリップにロープを結んで

トーイングチューブをえい
．．

航しているのを幾度も見たことが

あった。 

ｂ 本船の借用時、本件ロープがハンドグリップに結ばれてい

た。 

② 船長の左足及び本件ロープの状況 

船長は、本事故当時、左舷側の足元に巻いて置いていた本件

ロープの輪の船首側を左足で踏むようにしていたものの、波を
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越える際、本船に船体動揺が生じていたことから、左足又は本

件ロープの位置が変わり、本件ロープの一部が左足の前方に位

置する状態になっていたものと考えられる。 

 ③ ハンドグリップに働いた力の状況 

    本船は、本件浮体をえい
．．

航して航行中、ハンドグリップが折

損したことから、同グリップに耐荷重を超える力が働いたもの

と推定される。 

ハンドグリップに耐荷重を超える力が働いたことについて

は、本件ロープのえい
．．

航部分の長さのほか、えい
．．

航中の本船と

本件浮体の運動、本船のジェット噴流などが影響したものと考

えられるが、本件ロープの長さ以外の客観的な情報が得られな

かったことから、その要因を明らかにすることはできなかっ

た。    

原因 本事故は、本船が、無人状態の本件浮体をえい
．．

航して航行中、船長

が、ハンドグリップが折損する危険性を認識せず、長さを約１０ｍと

した本件ロープをハンドグリップに結んでいたため、約３０～４０

km/hの速力に達した頃、過大な力がかかった同グリップが折損し、ま

た、左舷側の足元に巻いて置いていた本件ロープが船長の左足の前方

に位置する状態となっていたため、一気に後方に引かれた本件ロープ

が船長の左足首を擦ったことにより発生したものと考えられる。 

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。 

・水上オートバイの船長は、トーイングチューブをえい
．．

航する際、

えい
．．

航ロープを定められた箇所に結び、全て伸ばした状態で使用

すること。 

・水上オートバイの船長は、えい
．．

航ロープを短く調節してトーイン

グチューブをえい
．．

航する必要が生じた場合、余ったロープを自身

の体の後方に置くとともに、えい
．．

航ロープにかかる力が過大にな

らないよう、速力を落として航行すること。 

・船長は、緊急時の連絡手段として、防水機能付きポーチ等に入れ

た携帯電話を所持すること。 

 

 


