
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（橋脚） 

発生日時 令和８年１月２５日 １２時１０分頃 

発生場所 千葉県千葉港京葉シーバース 

 東京湾アクアライン海ほたる灯から真方位０４８°４.２海里付近 

 （概位 北緯３５°３０.７′ 東経１３９°５６.３′） 

事故の概要  交通船しまかぜは、着桟時、橋脚に衝突した。 

事故調査の経過 令和８年２月３日、主管調査官（横浜事務所）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 

 

交通船 しまかぜ、２１トン 

１２９１６７、千葉ポートサービス株式会社（Ａ社） 

 乗組員等に関する情報 船長、三級（航海）（履歴限定） 

 負傷者 なし 

 損傷 本船 マストの折損、左舷中央部の防舷材架台に曲損 

桟橋 橋脚に擦過傷 

 気象・海象 気象：天気 晴れ、風向 北北西、風速 約９.９m/s（最大瞬間風速

約１２.７m/s）、視界 良好 

海象：波向 北北西、波高 約０.６ｍ 

千葉県千葉中央には、１月２５日１０時０５分に強風及び波浪注意

報が発表され、本事故時も継続中であった。 

 事故の経過  本船は、船長及び機関長が乗り組み、乗客３人を乗せ、千葉港千葉

第４区北西部に位置する京葉シーバースの関係者を送迎する目的で、

同シーバースに向けて同港千葉第３区の桟橋を出発した。 

本船は、その後、京葉シーバースに着き、ドルフィン*1北東側の階

段側面（以下「本件階段側面」という。）に船首着けして乗客３人を

降ろし、次の乗客が来るまで同シーバース南東沖で漂泊した。（図

１、写真１、写真２参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
*1 「ドルフィン」とは、港湾法（昭和２５年法律第２１８号）第２条に定められる港湾施設の一つであり、海域

に独立して設けられた柱状構造物のことをいい、陸岸から離れたところに設けて、係留施設として利用される。 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

船長は、漂泊場所を出発する前、スマートフォンのアプリで京葉

シーバースの風向風速を表示させて、風速約１１m/s の北北西風であ

ることを確認した。 

船長は、乗客３人を降ろした時より風が強く吹いていたので、本船

を風下側にある別の着桟場所に着桟させようとしたが、近くに着桟し

ているタンカーの係留索の影響で着桟させることができないと判断

し、本船を本件階段側面の北東方沖に移動した。 

機関長は、手荷物の受取りや乗客が乗り込む際の合図を送るなどの

役割を担うため、前部甲板に移動した。 

本船は、船首を本件階段側面に向けて、船長が前進と中立を繰り返

して速力を調整しながら徐々に接近し、本件階段側面に船首着けし

た。その時、北北西から約１３～１４m/s の突風を右舷に受けて左舷

方へ圧流され、船首が本件階段側面から離れた。 

船長は、これまで着桟時に本件階段側面から船首が離れたことがな
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かったので、慌てて、着桟をやり直そうと両舷主機を後進としたとこ

ろ、本船の船尾がドルフィン北東側の橋脚（以下単に「橋脚」とい

う。）に近づいていった。 

本船は、後進中、北北西風を右舷に受けて左舷方へ圧流され、更に

橋脚に近づいていった。機関長は、この状況を見て、船長と操船を交

替した。 

機関長は、本船の左舷を橋脚から離そうと左舷機を前進としたが、

本船は、左舷中央部が橋脚に、操舵室天板上のマストが連絡橋下部に

それぞれ衝突した。 

Ａ社担当者は、Ａ社事務所に戻った機関長から本事故の発生並びに

けが
．．

人がいないこと及び本船の損傷状況について報告を受け、海上保

安庁に通報した後、運輸局に報告した。 

船長は、令和７年４月にＡ社に入社してＡ社の所有船舶に船長とし

て乗船し、京葉シーバースでの送迎を週に２、３回程度行っていた

が、強い風波を受ける中での着桟操船については経験が少なく慣れて

いなかった。また、船長経験がある機関長から日頃、不安があればい

つでも操船を交替すると言われていたが、乗客３人を降ろす時に支障

なく本船を着桟させることができたので、その時より風が強く吹いて

も自ら操船して本船を着桟させることができると判断した。 

分析 (1) 本船は、強風注意報が発表される状況下、本件階段側面に接近

中に北北西（右舷方）からの風によって左舷方へ圧流されていた

ものと考えられる。 

(2) 船長は、強風下の着桟操船に慣れていなかったことから、接近

をやり直そうとした際、橋脚への圧流を適切に考慮せずに後進を

かけたものと考えられる。 

(3) (1)及び(2)から、本船は、着桟時、更に左舷方へ圧流され、船

長から船長経験のある機関長に操船を交替したものの、左舷中央

部が橋脚に衝突したものと考えられる。 

原因 本事故は、本船が着桟時、本件階段側面に接近中に北北西（右舷

方）からの風によって左舷方へ圧流された際、船長が、接近をやり直

そうと橋脚への圧流を適切に考慮せずに後進をかけたため、本船は更

に左舷方へ圧流され、船長経験のある機関長に操船を交替したもの

の、本船の左舷中央部が橋脚に衝突したものと考えられる。 

船長は、強風下での着桟操船に慣れていなかったものと考えられ

る。 

再発防止策  Ａ社は、本事故後、気象海象に応じた着桟場所をあらかじめ選定

し、着桟前に桟橋管理者と同場所が着桟可能かどうかの確認を行うこ

ととした。 

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、風の影響を受けながら着桟をやり直す場合、風向及び風

速を考慮して、周囲の障害物から十分な距離を取ること。 

・船長は、風速が、発航中止基準に達していない場合であっても、

気象海象状況によって着桟操船が困難であると判断したときは、

風が弱まるまで着桟作業を遅らせることが望ましい。 

 


