
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８年１月２５日 １８時３６分頃 

発生場所 京浜港東京第３区お台場ライナーふ頭 

 東京木材投下泊地防波堤西灯台から真方位２７５°１.６海里

（Ｍ）付近 

 （概位 北緯３５°３７.２′ 東経１３９°４７.１′） 

事故の概要  コンテナ専用船ふたばは、着岸時、係留中のコンテナ運搬船なとり

に衝突した。 

事故調査の経過 令和８年１月２６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 

 

Ａ コンテナ運搬船 なとり、７,３９０トン 

１４２５４３、井本商運株式会社、井本船舶株式会社（船舶借

入人） 

Ｂ コンテナ専用船 ふたば、７４９トン 

１４２３３２、株式会社ジェイエスマリン 

 乗組員等に関する情報 Ａ 船長Ａ、三級（航海） 

Ｂ 船長Ｂ、四級（航海） 

 負傷者 なし 

 損傷 Ａ 右舷船首部外板に擦過傷 

Ｂ 左舷中央部デッキ上のコンテナに圧損 

岸壁 コンクリート部に割損、車止めに曲損 

 気象・海象 気象：天気 晴れ 

事故発生場所の南方約４.０Ｍにある東京航空地方気象台における

令和８年１月２５日の観測値は、次のとおりであった。 

  

 

 

 

 

 

視界 良好 

海象：海上 平穏 

日没時刻：１７時０１分頃 

月齢：６.３ 

東京都江東区には、１月２５日１６時２０分に強風注意報及び波浪

注意報が発表され、本事故時も継続中であった。 

項目
時刻 風速 風速

（m/s） （m/s）
北北西 10.7 北北西 14.4
北北西 9.6 北北西 13.9
北北西 8.3 北西 11.3
北北西 10.1 北西 13.9

平均 最大瞬間

風向

風向・風速

風向

18:10
18:20
18:30
18:40



 事故の経過  Ａ船は、船長Ａほか１１人が乗り組み、お台場ライナーふ頭（以下

「本件ふ頭」という。）Ｃ岸壁に入船左舷着けで係留していたとこ

ろ、Ｂ船の左舷中央部がＡ船の右舷船首部に衝突した。 

 Ｂ船（船首船橋型のコンテナ船）は、船長ほか４人が乗り組み、Ｃ

岸壁北西側隣の本件ふ頭Ｂ岸壁に入船左舷着けする予定で、京浜港横

浜第５区を出航した。 

 船長Ｂは、東京湾北部をＢ船が北進中、風向風速計で風力６の北北

西風を確認したが、本件ふ頭付近は建物の陰になるので風が弱くなる

と思い、ふだんどおり着岸できると思った。 

Ｂ船は、両舷の主機及び舵並びにバウスラスターを両舷ウイングで

操作できるようになっていた。なお、両舷ウイングには、風向風速計

等の航海計器は装備されていなかった。 

Ｂ船は、風力５の北北西風を受ける状況下、Ａ船の右舷後方から北

西進中、船長Ｂが単独で着岸操船中に船尾を見通すことができるよう

に左舷ウイングに移動し、他の乗組員４人が船首及び船尾の配置につ

いた。 

船長Ｂは、ふだんどおり‘Ｂ岸壁に停車した綱取り作業員の車の前

照灯を目印にして船首を向ける進入角度’（以下「進入角度」とい

う。）となるよう左舵を取ったが、風による圧流を考慮していなかっ

た。 

船長Ｂは、両舷主機の操縦ハンドルを翼角約１°以下に操作してＢ

船の前進行きあしを抑えながら、Ｂ船を同じ進入角度でＢ岸壁に接近

させていた。なお、コンテナ船専用岸壁と違って本件ふ頭には夜間照

明が十分に備えられておらず、目測では本件ふ頭までの距離を正確に

把握できない状況であった。 

船長Ｂは、Ｂ船の船首がＡ船の右舷方を通過する頃、Ｂ船の船首配

置員からＡ船との距離が近いとの報告を受けたと同時に、自身もＢ船

が圧流されてＡ船に接近していることに気付いたが、目測でＡ船の右

舷方を通過できると思ってＢ岸壁への接近を続けた。その後、Ｂ船の

船首がＡ船の船首を通過した直後、北北西方からの突風によってＢ船

が更にＡ船の方向へ圧流され、船長がバウスラスターを右方に操作し

たが、Ｂ船がＡ船に衝突するとともに、Ａ船の左舷錨がＢ岸壁に接触

した。 

（図１ 参照） 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図１ 航行経路図 

 

船長Ｂは、Ｂ船をＡ船から離してＢ岸壁に係留させた後、Ｂ船の損

傷及び岸壁の損傷状況を確認し、海上保安庁に本事故の発生を通報す

るとともに関係会社に連絡した。 

船長Ｂは、船長経験が約６か月あり、本件ふ頭への着岸経験が約２

週間に１回程度あったが、両舷主機の出力を個別に調整しながらバウ

スラスターを操作して岸壁近くに寄せる操船方法に慣れていなかっ

た。このため、ふだんどおりＢ船を１軸船のように両舷主機の出力を

併せて調整する操船方法で岸壁に接近させていた。 

船長Ｂは、いずれの港でも荷役岸壁では着岸時間が短く、乗組員が

食料を購入できないので、本件ふ頭では可能な限り長く着岸させるよ

うにしていた。 

分析 (1) Ａ船は、Ｃ岸壁に係留中であった。 

(2) 船長Ｂは、本件ふ頭付近は建物の陰になるので風が弱くなると

思ったことから、風によってＢ船がＣ岸壁に係留中のＡ船に圧流

されることを考慮していなかったものと考えられる。 

(3) 船長Ｂは、両舷主機の出力を個別に調整しながらバウスラス

ターを操作して岸壁近くに寄せる操船方法に慣れていなかった。 

(4) Ｂ船の両舷ウイングには、風向風速計等の航海計器は装備され

ていなかったこと、また、本件ふ頭には夜間照明が十分に備えら
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れていなかったことから、Ｂ船が着岸時、操船に必要な情報を適

切に入手することが困難な環境であったものと考えられる。 

(5) 船長Ｂは、いずれの港でも荷役岸壁では着岸時間が短かったこ

とから、乗組員の買物時間確保のためにも早く入港させたかった

ものと考えられる。 

(6) (1)～(5)から、Ｂ船が北北西（右舷船首方）から風力５の風を

受けながらＢ岸壁に接近中、バウスラスターを使用してＡ船への

接近を食い止めようとしたものの、Ｂ船がＡ船に衝突したものと

考えられる。 

原因 本事故は、夜間、Ｂ船が北北西（右舷船首方）から風力５の風を受

けながらＢ岸壁に接近中、船長Ｂが、風によってＢ船がＣ岸壁に係留

中のＡ船に圧流されることを考慮していなかったため、バウスラス

ターを使用してＡ船への接近を食い止めようとしたものの、Ｂ船がＡ

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、強風下で離着岸操船をしようとする場合は、突風など風

向・風速が突然変化する可能性があることを考慮して操船の可否

を慎重に判断すること。 

・船長は、離着岸操船をしようとする場合、気象海象だけでなく、

他船の状況や夜間照明の状況なども考慮して操船の可否を慎重に

判断すること。 

 


