
船舶事故調査報告書 

令和８年７月２２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９月４日 ０７時０３分頃 

発生場所 兵庫県姫路
ひ め じ

港飾磨
し か ま

第１区 

 飾磨東防波堤灯台から真方位０２２°５４０ｍ付近 

 （概位 北緯３４°４６.１′ 東経１３４°３９.３′） 

事故の概要  引船早
はや

鷹
たか

丸は、東進中、錨泊中の貨物船天狗
て ん ぐ

丸に衝突した。 

事故調査の経過 令和７年９月９日、主管調査官（神戸事務所）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 引船 早鷹丸、２２９トン 

   １３５９８８、早駒運輸株式会社（Ａ社） 

Ｂ 貨物船 天狗丸、１９９トン 

   １３２９７６、森海運有限会社（Ｂ社） 

 乗組員等に関する情報 Ａ 船長Ａ、三級（航海） 

  機関長Ａ、四級（機関） 

Ｂ 船長Ｂ、五級（航海） 

  機関長Ｂ、五級（機関） 

 負傷者 なし 

 損傷 Ａ なし 

Ｂ 右舷船尾部外板に擦過傷を伴う凹損 

 気象・海象 気象：天気 曇り、風向 南東、風力 ２、視界 良好 

海象：海上 平穏、潮汐 下げ潮の末期 

 事故の経過 Ａ船は、船長Ａ及び機関長Ａほか３人が乗り組み、姫路港飾磨第２

区に錨泊中の外航船（以下「外航船Ａ」という。）の曳
えい

船作業の目的

で、姫路港広畑第１区の専用岸壁を出航した。 

船長Ａは、外航船Ａの近くまでＡ船を接近させ、外航船Ａが入航準

備作業を開始したことを目視及び無線で確認した。 

船長Ａは、外航船Ａの進路警戒のため、飾磨航路において、約１２

ノット（kn）の速力（対地速力、以下同じ。）でＡ船を北進させたと

ころ、兵庫県姫路市中島岸壁（以下「本件岸壁」という。）の西方に

船首を南西方に向けて錨泊しているＢ船と本件岸壁に入航準備中の外

航船（以下「外航船Ｂ」という。）を視認した。 

船長Ａは、Ｂ船が外航船Ａの入航の妨げになると思い、Ｂ船に錨泊

地から移動して欲しい旨を伝えようと、Ｂ船に向かうこととした。 

船長Ａは、Ａ船をＢ船の右舷方１００ｍ付近まで接近させ、両舷主

機制御レバー（以下「主機制御レバー」という。）を操作して約８kn

に減速し、その後、両舷操舵レバー（以下「操舵レバー」という。）



を操作し、全旋回式推進器*1（以下「本件推進器」という。）の位置を

前進側から停止側に向けたつもりで、Ａ船をＢ船に接近させた。 

船長Ａは、ふだんから本件推進器の向きを舵角表示盤で確認してい

なかったので、いつものように感覚のみで操舵レバーを操作し、本件

推進器の向きを確認しなかった。 

船長Ａは、その後、主機の騒音を低減する目的で制御レバーを操作

してクラッチを脱とし、惰力で更にＡ船をＢ船に接近させ、Ｂ船に対

して拡声器で、錨泊地から移動するよう伝えた。 

Ａ船は、Ｂ船の右舷方５０ｍ付近まで接近し、船長Ａが、本件推進

器が停止時の向きにあると思って主機制御レバーを操作してクラッチ

を入れたところ、突然主機が停止し、約４knの速力のまま、船首部が

Ｂ船の右舷船尾部に衝突した。 

船長Ａは、本事故の発生をＡ社に連絡した。 

（図１ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図１ 事故発生経過概略図 

 

サロンにいた機関長Ａは、主機が停止したことに気付き、すぐに機

関室に向かい主機を始動させた。その後、主機は運転中に異状は認め

られなかった。また、主機が停止した際、主機の警報は鳴らなかっ

た。 

船長Ａは、既に外航船Ａが着岸準備を開始しており、両船の乗組員

に負傷者はなく、また、Ａ船の損傷はなく、Ｂ船の損傷についても運

航に支障がなかったので、外航船Ａの曳船作業を優先して行い、同作

業終了後、Ａ船をＢ船の右舷方に接舷させた。本事故後、修理会社の

 
*1 「全旋回式推進器」とは、プロペラの推進方向を３６０°全方向に変えられ、舵を必要としない推進装置をいう。 
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担当者は、次のとおり推測した。 

① 船長Ａは、航行中に主機制御レバーを操作してクラッチ脱とし

た。 

② Ａ船が惰性で航行中、本件推進器の向きが後進に向いていて両

舷プロペラは逆回転で遊転*2していた。 

③ 船長Ａが制御レバーを操作してクラッチ直結とした。 

④ 本船の前進中、本件推進器が後進時の向きでプロペラが逆回転

で遊転中にプロペラを正回転させようとしたことで、主機に過負

荷が掛かり突然停止した。 

（写真１、図２ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真１ Ａ船の全旋回式推進器 操縦スタンド 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
*2 「遊転」とは、プロペラが流れを受けて空転する状態をいう。 

操舵ハンドル 主機制御レバー 

舵角表示盤 

操舵レバー 



Ａ船の推進装置 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図２ Ａ船の全旋回式推進器 前進時・停止時・後進時の位置 

推進器を船尾から見た図 

推進器を船尾から見た図 

水流の向き 

右舷推進器 左舷推進器 

プロペラ回転方向 

右舷プロペラ 

全旋回式推進器 前進時の位置 

左舷プロペラ 

全旋回式推進器 停止時の位置 

全旋回式推進器 後進時の位置 

コルトノズル 



Ｂ船は、船長Ｂ及び機関長Ｂが乗り組み、積荷役の時間調整のた

め、左舷錨２節を投入し、黒色球形形象物１個を掲げて船首を南西方

に向け、本件岸壁の西方沖に錨泊していた。 

機関長Ｂは、本件岸壁第１埠
ふ

頭に入航する外航船Ｂが着岸後、Ｂ船

が本件岸壁第２埠頭で荷役を行う予定であったので、操舵室で当直を

しながら出航準備作業をしていた。 

機関長Ｂは、Ｂ船の右舷方から接近するＡ船を視認し、Ａ船がＢ船

の１００ｍ付近まで接近した際、Ａ船から拡声器でＢ船が本件岸壁第

４埠頭に入航する外航船Ａの妨げになるので、錨泊地から移動するよ

う伝えられた。 

船長Ｂ及び機関長Ｂは、その旨を聞き、揚錨して錨泊地からＢ船を

移動させようと思っていたところ、Ａ船がＢ船に衝突した。 

機関長Ｂは、Ａ船がＢ船に接舷する前に本事故の発生を海上保安庁

に通報し、その後、Ｂ社担当者に連絡した。 

Ｂ船は、外航船Ｂが本件岸壁第１埠頭に着岸後、自力航行で本件岸

壁第２埠頭に着岸した。 

分析 (1) Ａ船 

  ① 船長Ａは、Ｂ船の右舷方１００ｍ付近でＡ船を停船させよう

と本件推進器の向きを前進時の向きから停止時の向きに変えた

際、本件推進器の向きを舵角表示盤で確認しなかったことか

ら、本件推進器の向きが後進側に向いていることに気付かな

かったものと考えられる。 

  ② 船長Ａは、いつものように感覚のみで操舵レバーを操作して

いたことから、本件推進器の向きを舵角表示盤で確認すること

を怠っていたものと考えられる。 

  ③ Ａ船は、両舷プロペラが水流によって遊転し、通常の回転と

逆に回転している状況下、制御レバーを操作しクラッチ直結と

したことから、両舷プロペラが正回転となり、主機に負荷が掛

かって停止したものと考えられる。 

  ④ Ａ船は、主機が停止すると舵取装置が動かなくなり、舵が効

かなくなったことから、Ｂ船を避けることができなかったもの

と考えられる。 

  ⑤ ①～④から、Ａ船はＢ船に衝突したものと考えられる。 

(2) Ｂ船 

錨泊していたＢ船がＡ船の求めに応じるために揚錨しようとし

ていた際、Ａ船がＢ船に衝突した。 

原因  本事故は、Ａ船がＢ船に向けて惰力で接近中、Ｂ船が錨泊中、船長

Ａが本件推進器の向きを舵角表示盤で確認しなかったため、本件推進

器が後進の向きの位置に入ったままプロペラが遊転し、クラッチを入

れた際に主機に過負荷が掛かって停止し、Ａ船がＢ船に衝突したもの



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。 

・船長は、全旋回式推進装置を操作する際は、推進器の向きを舵角

表示盤で確認しながら操舵レバーを操作すること。 

 


