
船舶事故調査報告書 

令和８年７月１日 

運輸安全委員会（海事専門部会）議決 

事故種類 衝突 

発生日時 令和７年１１月１日 ０５時４０分頃 

発生場所 広島県大崎
おおさき

上島
かみじま

町佐組
さ く み

島北方沖 

 鮴
めばる

崎港鮴崎防波堤灯台から真方位０１４°１,４５０ｍ付近 

 （概位 北緯３４°１７.４′ 東経１３２°５６.７′） 

事故の概要  押船第二栄
さかえ

丸は、台船１０１旭
きょく

友
ゆう

丸を押航して東北東進中、ま

た、プレジャーボートNAO
ナ オ

丸は、南東進中、１０１旭友丸とNAO丸とが

衝突した。 

事故調査の経過 令和７年１２月５日、主管調査官（広島事務所）を指名 

原因関係者から意見聴取手続実施済 

事実情報 

 船種船名、総トン数 

 船舶番号、船舶所有者等 

 

Ａ 押船 第二栄丸、１１トン 

   ２７３－１４０８２広島、小池造船海運株式会社（Ａ社） 

Ｂ 台船 １０１旭友丸、総トン数不詳（全長３０.０ｍ） 

   なし、Ａ社 

Ｃ プレジャーボート NAO 丸、５トン未満（長さ６.７９ｍ） 

   ２７３－３２９９広島、有限会社石原 

 乗組員等に関する情報 Ａ 船長Ａ、二級小型・特殊・特定 

Ｃ 船長Ｃ、二級小型・特定 

 負傷者 なし 

 損傷 Ａ なし 

Ｂ 左舷中央部外板に擦過傷 

Ｃ 船首部に圧壊 

 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、潮汐 上げ潮の末期 

常用薄明時刻：０６時０２分頃 

 事故の経過 Ａ船は、船長Ａほか１人（以下「甲板員Ａ」という。）が乗り組

み、Ｂ船の船尾部に船首部を結合して押船列（以下「Ａ船押船列」と

いう。）を構成し、動力船であることを示す法定灯火を表示して大崎

上島町大崎上島を出航し、広島県尾道
おのみち

市因
いんの

島に向かった。 

船長Ａは、０.５海里（Ｍ）レンジに設定したレーダー及びＧＰＳ

プロッターを作動させ、操舵スタンドの前で立って手動操舵で操船に

当たり、Ａ船押船列を約７ノット（kn）の速力（対地速力、以下同

じ。）で、東北東進させていた。甲板員Ａは、操舵室内で見張りに

当っていた。 

船長Ａは、衝突の約３分前、レーダーで左舷船首方５００～７００

ｍ付近にＡ船押船列の進路を左方から右方に横切り衝突のおそれのあ



る態勢となっているＣ船の映像を認めた。その際、目視でも確認し、

周囲には、Ｃ船以外の船舶がいなかったので、Ｃ船にＡ船の船首方を

通過させようと思った。 

船長Ａは、主機のクラッチを後進に入れてＡ船押船列を約４～５kn

の速力に減速させたが、レーダーによるＣ船の動静監視は行わなかっ

た。 

船長Ａは、衝突の約２０～３０秒前、Ｃ船のマスト灯がＡ船押船列

に向首して接近してくるのを見て、衝突の危険を感じ、警告のつもり

で長音を１回鳴らすとともに主機を全速力後進に掛けたが、Ｂ船の左

舷中央部とＣ船の船首部とが衝突した。 

（図１ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図１ 事故発生経過概略図 

 

船長Ａは、直ちに携帯電話で海上保安庁に本事故の発生を通報し
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た。 

船長Ａが船長Ｃの負傷の有無を確認した後、Ａ船引船列は、自力航

行で因島に向かった。 

Ｃ船は、船長Ｃが１人で乗り組み、動力船であることを示す法定灯

火を表示し、釣りの目的で、広島県竹原
たけはら

市竹原港を出航し、愛媛県

今治
いまばり

市横島周辺の釣り場に向かった。 

船長Ｃは、ＧＰＳプロッター及びレーダーを作動させ、操舵室右舷

側にある操縦席に腰を掛けて手動操舵で操船に当たり、Ｃ船を約７kn

の速力で南東進させていた。 

船長Ｃは、右舷船首方にＡ船押船列の灯火を視認したが、周囲には

Ａ船押船列以外の船舶はおらず、また、Ａ船押船列の速力が遅かった

ので、Ｃ船がＡ船押船列の船首方を通過できると判断した。このた

め、Ａ船押船列から目を離し、針路及び速力を保持したままＣ船を航

行させた。 

船長Ｃは、その後、頭が「ぼーっ」とした状態となり、ぼんやりし

ながら操船中、船首方至近にＡ船押船列を認め、慌てて左舵を取った

が、Ｃ船とＢ船とが衝突した。 

船長Ｃは、Ｃ船をＡ船押船列に寄せた後、自身にけがはない旨を伝

え、Ｃ船を操船して竹原港に向かった。 

船長Ａは、約１年前からＡ船の船長として乗船しており、本事故発

生海域の航行経験が約５０回あった。 

船長Ｃは、Ｃ船の船長として１００回以上の操船経験があり、本事

故発生海域の航行経験が幾度もあった。 

船長Ｃは、本事故発生の２日前から、眠気を催す成分のない市販の

咳止め薬を服用していた。 

船長Ｃは、Ａ船の発した汽笛の音を聞いた記憶はなかった。 

船長Ｃは、健康状態は良好で、持病はなく、本事故当時、疲れや眠

気を感じていなかった。 

船長Ｃは、救命胴衣を着用していた。 

分析 (1) Ａ船押船列 

① 船長Ａは、左舷船首方５００～７００ｍ付近にＡ船押船列の

進路を左方から右方に横切り衝突のおそれのある態勢となって

いるＣ船の映像を認めた際、自船が減速すれば針路を変更せず

にＡ船の船首方を通過させることができると思ったことから、

約４～５kn の速力に減速したものと考えられる。 

② 船長Ａは、Ａ船押船列を減速させたことで、Ｃ船との衝突を

避けることができると臆断したことから、Ｃ船に対する継続的

な動静監視を行っていなかったものと考えられる。 

③ ①及び②から、Ａ船押船列は、Ｃ船に対する避航動作が遅

れ、Ｃ船と衝突したものと考えられる。 



(2) Ｃ船 

① 船長Ｃは、右舷船首方にＡ船押船列を視認した際、Ａ船押船

列の速力が遅く、Ｃ船がＡ船押船列の船首方を通過できると臆

断したことから、Ａ船押船列から目を離し、針路及び速力を維

持したままＣ船の航行を続けたものと考えられる。 

② 船長Ｃは、その後、意識が朦朧
もうろう

とする状態で操船していたこ

とから、Ａ船押船列がＣ船の至近に接近するまで、Ａ船押船列

に気付かなかったものと考えられる。 

③ ①及び②から、Ｃ船は、Ａ船押船列に対する避航動作が遅

れ、Ａ船押船列と衝突したものと考えられる。 

④ 船長Ｃが意識が朦朧とする状態で操船したことについては、

関連する情報が得られなかった。 

原因 本事故は、夜間、Ａ船押船列が東北東進中、Ｃ船が南東進中、船長

Ａが、Ｃ船に対する継続した動静監視を行わなかったため、また、船

長Ｃが、意識が朦朧とする状態で操船したため、互いに避航動作が遅

れ、Ａ船押船列とＣ船とが衝突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。 

・小型船舶の船長は、他の船舶と衝突のおそれがないと早い段階で

判断せず、継続した動静監視を行うこと。 

・小型船舶の船長は、日頃から体調管理に努めること。また、操船

中に体調に異変を感じた際は、操船を継続せず、早めに停船して

対処すること。 

 


