
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 乗揚 

発生日時 令和７年１２月１４日 １４時３０分頃 

発生場所 沖縄県宮古島市平
ひら

良
ら

港 

 平良港北防波堤灯台から真方位０７１°４８０ｍ付近 

 （概位 北緯２４°４８.９′ 東経１２５°１６.５′） 

事故の概要  プレジャーヨットSusie
ス ー ジ ー

は、航行中、消波ブロックに乗り揚げた。 

事故調査の経過 令和８年１月６日、主管調査官（那覇事務所）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 

 

プレジャーヨット Susie、５トン未満（長さ７.１３ｍ） 

 ２６０－１５８８７沖縄、個人所有 

 乗組員等に関する情報 船長、一級小型・特殊・特定 

 負傷者 なし 

 損傷 船底に亀裂（全損） 

 気象・海象 気象：天気 曇り、風向 北北東、風速 約１０～１２m/s、視界 

良好 

海象：波高 約２ｍ、潮汐 上げ潮の末期 

 宮古島市には、１２月１１日１６時０４分に波浪注意報が、１２月

１３日１５時５３分に強風注意報が、それぞれ発表され、本事故時も

継続中であった。 

 事故の経過 本船は、セイリングクルーザーであり、船長ほか１人が乗り組み、

平良港付近海域でクルージングを行う目的で、宮古島市荷
に

川
か

取
どり

漁港を

出航した。 

本船は、船長がマスト付近でセイル操作を、乗組員が船尾甲板で船

外機及び舵の操作をそれぞれ担当していた。 

本船は、船外機（出力約２.２kＷ）での機走によって、約１～２

ノットの対地速力で、平良港荷川取沖防波堤突端を通過して北西進し

た。 

船長は、風下に位置する平良港北防波堤（以下「本件防波堤」とい

う。）までの距離を十分に確保したので、船外機を作動させたまま帆

走を開始することとした。 

船長は、乗組員に対して船首を風上（北北東方）に向けるよう指示

し、自身はメインセイルを上げるロープ（以下「本件ロープ」とい

う。）を引き始めた。 

本船は、船長がメインセイルを３分の１程度上げた頃、強風を受け

て船首が風上から少し西方に向き、右舷船首方から強風を受ける体勢

になったので、同セイルがマストやワイヤに張り付いて本件ロープが



引けない状況となった。 

本船は、乗組員が船首を風上に向けようと右舵を取って船外機を前

進としていたものの、マスト等に張り付いたメインセイルが右舷船首

方から風を受けて南方に圧流され始めた。 

船長は、メインセイルを全て上げれば同セイルが機能し、予定どお

り北西方に向けて航行できるので、乗組員に対して船首を風上に向か

せる指示を継続して右舵を取らせ、自身は本件ロープを引き続けたも

のの、メインセイルを上げきれないまま本船が圧流され続け、本船が

本件防波堤北側の消波ブロックに乗り揚げた。 

（図１ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図１ 事故発生経過概略図 

 

本船は、キール部根元の船底に亀裂を生じ、浸水し始めた。船長及

び乗組員は、排水作業を行ったが、本船が沈み始めたので、消波ブ

ロックに渡った。乗組員は、本事故の発生を１１８番通報した。 
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本船は、風と波によって船体が消波ブロックに押し付けられて横倒

しとなった後、転覆した。 

本船は、後日、船長の知人の船舶によって荷川取漁港にえい
．．

航され

た後、廃船処理された。 

 本船の喫水は、船首約０.３ｍ、船体中央部付近のキール部約１.５

ｍ、船尾約１.０ｍであった。 

 船長及び乗組員は、共に約４０年のヨット乗船経験を有し、過去に

幾度も本事故当時と同程度の気象及び海象条件下でクルージングをし

た経験があった。 

船長は、本船が南方に圧流され始めた時点で、風に逆らわずに本船

の船首を風下に向けて機走で航行すれば、余裕を持って本件防波堤を

避けることができたものの、本事故時、更に力を込めて本件ロープを

引けばメインセイルを上げることができると思い、自身の体力を過信

してメインセイルを上げることに固執してしまったと口述した。 

船長及び乗組員は、救命胴衣を着用していた。 

分析 (1) 本船は、風速約１０～１２m/s の北北東風が吹く状況下、メイン

セイルを上げる途中で船首が少し西方に向いたことから、風を受

けた同セイルがマストやワイヤに張り付いて、同セイルを引き上

げることができなくなったものと考えられる。 

(2) 船長は、本船が南方に向かって圧流され始めた際、次のことか

ら、船首を風下に向けて機走で航行する回避措置を採らなかった

ものと考えられる。 

① これまでの経験から、メインセイルを全て上げれば同セイル

が機能し、予定どおり北西方に向けて航行できると考えた。 

② 過去に幾度も本事故当時と同程度の気象及び海象条件下でク

ルージングをした経験があった。 

③ 自身の体力を過信し、更に力を込めて本件ロープを引けばメ

インセイルを上げることができると思った。 

(3) (1)及び(2)から、本船は、南方に向かって圧流され続け、本件

防波堤北側の消波ブロックに乗り揚げたものと考えられる。 

原因 本事故は、本船が、風速約１０～１２m/s の北北東風が吹く状況

下、同風を受けたメインセイルがマスト等に張り付き、南方に向かっ

て圧流され始めた際、船長が船首を風下に向けて機走で航行する回避

措置を採らなかったため、そのまま圧流され続け、本件防波堤北側の

消波ブロックに乗り揚げ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。 

・セイリングクルーザーの船長は、メインセイルが動かなくなるな

どの不測の事態が生じた際、その場面に応じた最も安全かつ適切

な回避措置を採ること。 



 

・セイリングクルーザーの船長は、強風下において自船を出港させ

ようとする場合、風下への圧流及び操船技術等を考慮し、風下側

の港湾施設（防波堤等）から安全な距離をとれる海域に進出する

までは、帆走を控えること。 

・セイリングクルーザーの船長は、自身の体力を過信せず、安全が

確保できる気象及び海象条件下でクルージングを行うこと。 


