
船舶事故調査報告書 

令和８年９月２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３月２１日 １３時２８分頃 

発生場所 兵庫県香美
か み

町香住
か す み

港北北西方沖 

 余部
あまるべ

埼北灯台から真方位０１４°４.６４海里（Ｍ）付近 

 （概位 北緯３５°４４.７′ 東経１３４°３３.７′） 

事故の概要  漁船竜
りゅう

宝
ほう

丸は、東進中、また、漁船隆 昌
りゅうしょう

丸は、北北西進中、両船

が衝突した。 

事故調査の経過 令和８年３月２３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 漁船 竜宝丸、３９トン 

   １３００６４、有限会社竜宝漁業 

Ｂ 漁船 隆昌丸、１８トン 

   ＨＧ２－４１９５（漁船登録番号）、隆昌水産有限会社 

（写真１、写真２ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 乗組員等に関する情報 Ａ 船長Ａ、五級（航海）（履歴限定） 

Ｂ 船長Ｂ、一級小型・特殊・特定 

  甲板員Ｂ、操縦免許 なし、甲板部航海当直部員*1の資格あり 

 負傷者 Ａ 軽傷 １人（機関長） 

Ｂ 軽傷 １人（甲板員Ｂとは別の甲板員） 

 損傷 Ａ 船尾部外板が大破 

Ｂ 船首部外板に亀裂及び擦過傷 

 気象・海象 気象：天気 晴れ、風向 東北東、風力 ３、視界 良好 

海象：波高 １.０～１.５ｍ（両船操船者の目測） 

 事故の経過 (1) 事故発生の状況 

   Ａ船は、船長Ａほか乗組員５人が乗り組み、香住港北北西方沖

７Ｍ付近の水深１６０～１７０ｍの漁場で、前部マスト上方に漁

 
*1 「甲板部航海当直部員」とは、船舶の位置の測定、見張り、船舶の操縦等を職務とする部員で、国土交通省の資

格認定を受けた者のことをいう。 



ろうに従事中であることを示す鼓形形象物を掲げ、底びき網漁を

行っていた。 

   船長Ａは、１３時１０分頃にレーダー（１２Ｍレンジ）で、Ａ

船の南南東方５Ｍ付近を北北西進しているＢ船の映像を認め、そ

の進路から、べにずわいがに
．．．．．．．

かご漁（以下「カニ籠漁」という。）

のため、水深の深い沖に向かっていると判断した。 

   また、これまで香住港を出航して沖に向かう同様の漁船が、底

びき網漁を行っているＡ船を避けて通過した経験が何度もあった

ので、今回もＢ船がＡ船を避けると思った。 

  （図１ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

      図１ 事故発生経過概略図 

 

   Ａ船は、約１時間半の投網及びえい
．．

網を行った後、船首を北東

から北北東方に向け、１３時１８分頃から揚網作業を開始した。

Ａ船の揚網作業は、前部甲板右舷側から甲板上に網を引き上げて

魚の回収を行うもので、所要時間は約１０分であった。 

   船長Ａは、操舵室右舷側の窓を開けて顔を出し、周囲の見張り

を行いながら、波によって網が船体後方に流れてプロペラに巻き

込まれることのないように主機及び舵を操作し、Ａ船の向きと網

の位置を調整しながら、０.５～０.６ノット（kn）の速力（対地

速力、以下同じ。）でＡ船を東進させていた。 

（図２、図３ 参照） 

 



 

 

 

 

 

 

 

   船長Ａは、１３時２７分頃、揚網作業を終えて周囲を見たとこ

ろ、右舷船首方約５００ｍにＡ船に向かって北北西進するＢ船を

視認した。 

   船長Ａは、Ｂ船の船首方向がＡ船の船首方を向いていたので、

Ａ船の船首方至近を通過すると思ってＢ船を見ていたところ、Ｂ

船が左転し始めた。Ｂ船の船首方向が変化したので、Ｂ船の操船

者がＡ船に気付いてＡ船を避けようとしていると思い、汽笛で注

意喚起信号や警告信号を行わなかった。 

   船長Ａは、Ｂ船がＡ船の船尾方を避けると思ってＢ船を見てい

たところ、１３時２８分頃Ａ船の右舷船尾部とＢ船の船首部とが

衝突した。 

   船長Ａは、Ａ船に浸水や油漏れがないことを確認した後、僚船

２隻の船長に連絡して伴走を依頼した。Ａ船は、僚船２隻の伴走

の下、自力航行で香住港に到着した。 

   前部甲板で操業に当たっていた機関長は、衝突の際、船内で体

を打って痛みを感じ、帰港後に病院を受診して左膝挫傷と診断さ

れた。 

   Ｂ船は、船長Ｂ及び甲板員Ｂほか４人が乗り組み、香住港北北

西方４５Ｍ付近の水深１,０００～１,１００ｍの漁場でカニ籠漁

を行うため、１３時０５分頃に香住港を出航した。 

   船長Ｂは、レーダー（６Ｍレンジ）を作動させ、速力を１７～

１８knに、針路を自動操舵装置で真方位３３０°に設定し、Ｂ船

が香住港の港界を出た１３時１５分頃、甲板員Ｂに１時間の予定

で当直を引き継ぎ、自身は操舵室後部の寝台で休憩を開始した。 

   船長Ｂは、甲板員Ｂがふだん他船を無難に避航していたので、

当直交替時に特段の指示や注意事項を伝えなかった。 

   甲板員Ｂは、操舵室右舷側に立ち、速力及び針路を保持して操

船に当たっていたところ、１３時２６分頃に船首方約１,０００ｍ

にＡ船、別の漁船（以下「Ｃ船」という。）及びＣ船の船尾方にオ

レンジ色の浮き（直径約１ｍ・高さ約１.５ｍの樽、底びき網漁の

漁船が投網開始場所の目印として入れるもの）を視認した。 

   甲板員Ｂは、Ｃ船が底びき網漁を行う漁船であり、Ｃ船の船尾

方に浮きがあったので、これから北西進しながら投網を行うと判



断し、浮きの東方を通過することとし、自動操舵のまま針路を

２°～３°右方に変更した。この時、浮きの東方付近に他船はい

なかったが、ふだんから小角度の変針で他船を避航できており、

目的地に向かって針路を定めていたので大きく針路を変えたくな

いと思い、Ａ船等から安全な距離を取れるほどには大きく変針し

なかった。 

   本事故当日は、底びき網漁の漁船が多数操業しており、Ａ船の

周囲１Ｍ圏内に４、５隻、３～４Ｍ圏内に約１０隻の漁船が点在

していたので、甲板員Ｂは、Ａ船以外の漁船にも意識を向けて操

船していたところ、１３時２８分少し前頃に船首方１００～１５０

ｍにＡ船を認めて衝突の危険を感じた。 

   甲板員Ｂは、自動操舵のまま自動操舵装置の針路設定ダイヤル

を左方に大きく回し、Ｂ船が左転し始めたものの、Ｂ船とＡ船と

が衝突した。 

   Ｂ船の自動操舵装置は、自動操舵時に船首方位と設定針路に 

３０°以上のずれが生じた場合に警報音が鳴る設定になってお

り、甲板員Ｂが左転操作を行った際に警報音が鳴った。 

   船長Ｂは、警報音で異状に気付いて寝台から起きた直後、船体

に衝撃を感じ、直ちに主機操縦レバーを中立の位置として停船し

た。 

   船長Ｂは、Ｂ船に浸水がないことを確認した後、Ａ船の状況を

確認するためＡ船の船舶電話に連絡した。その後、所属する漁業

協同組合の担当者に携帯電話で連絡し、海上保安庁への通報を依

頼した。 

   Ｂ船は、Ａ船及びＡ船の僚船と共に、自力航行で香住港に到着

した。 

   Ｂ船の船員室で休憩していた甲板員は、衝突の際、船内で体を

打って痛みを感じ、帰港後に病院を受診して左ろっ骨骨折と診断

された。 

(2) 甲板員Ｂに関する情報 

   漁船の乗組員としての経験が約５０年あり、そのうち約２５年

は本船の甲板員を務めていた。港内は船長が操船するが、港と漁

場間の往復時には、単独で航海当直につくことがあった。 

   ふだんから専ら自動操舵で操船しており、他船を避航するため

針路を変更する際は、自動操舵のまま自動操舵装置の針路設定ダ

イヤルを操作し、小角度の変針操作を行っていた。 

(3) Ｂ船の自動操舵装置 

   Ｂ船の自動操舵装置には、操舵モード（手動・自動）の切替え

スイッチがあり、手動操舵の際には舵輪又はリモコンで操舵を行

う。（写真３、写真４参照） 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

   同装置の製造者によれば、自動操舵中に変針する場合、自動操

舵のまま同装置の針路設定ダイヤルを操作するよりも、手動操舵

に切り替えて舵輪を操作した方が早く舵効が得られるとのことで

ある。 

(4) 小型船舶操縦免許証受有者の自己操縦 

   船舶職員及び小型船舶操縦者法（昭和２６年法律第１４９号）

及び同法施行規則（昭和２６年運輸省令第９１号）では、小型船

舶が港則法（昭和２３年法律第１７４号）上の港の区域や海上交

通安全法（昭和４７年法律第１１５号）上の航路を航行するとき

は、免許証受有者がその船舶を操縦しなければならないと定めら

れている。甲板員Ｂが操船していた海域は、港の区域や航路では

なかった。 

分析 (1) Ａ船 

  ① 船長Ａは、レーダーでＢ船の映像を認めた際、その針路から

カニ籠漁の漁船であると判断し、同様の漁船が底びき網漁を

行っているＡ船を避けて通過した過去の経験から、今回もＢ船

がＡ船を避けると臆断し、操業に意識を集中していたものと考

えられる。 

  ② 船長Ａは、揚網終了後にＡ船に向かって接近するＢ船を視認

した際、Ｂ船の船首方向が変化し始めたことから、Ｂ船の操船

者がＡ船に気付いてＡ船を避けようとしていると推測し、汽笛

で注意喚起信号や警告信号を行わなかったものと考えられる。 

  ③ ①及び②から、Ａ船は、東進中、Ｂ船と衝突したものと考え

られる。 

(2) Ｂ船 

  ① 船長Ｂは、香住港の港界を出て甲板員Ｂに当直を引き継ぐ

際、甲板員Ｂがふだん他船を無難に避航していたことから、当

直交替時に特段の指示や注意事項を伝えなかったものと考えら

れる。 

  ② 甲板員Ｂは、船首方にＡ船、Ｃ船及びＣ船の浮きを視認して

右方に変針する際、Ａ船等の東方付近に他船はいなかったが、



ふだんから小角度の変針で他船を避航できていたこと及び目的

地に向かって針路を定めており、大きく針路を変えたくなかっ

たことから、最小限の避航動作しか取らず、Ａ船等から安全な

距離を取れるほどには大きく変針しなかったものと考えられ

る。 

  ③ Ｂ船の前路には多数の漁船が操業しており、甲板員Ｂは、Ａ

船以外の漁船にも意識を向け、船首方の適切な見張りを行って

いなかったことから、Ａ船が低速で東進してＢ船の進路上に接

近していることに気付くのが遅れたものと考えられる。 

  ④ 甲板員Ｂは、船首方至近のＡ船を避航する際、手動操舵に切

り替えることなく、自動操舵のまま左転操作を行ったことか

ら、Ｂ船を速やかに左転させることができなかった可能性があ

ると考えられる。 

  ⑤ ①～④から、Ｂ船は、北北西進中、Ａ船と衝突したものと考

えられる。 

原因  本事故は、Ａ船が操業しながら東進中、Ｂ船が北北西進中、船長Ａ

が警告信号を行わなかったため、また、甲板員Ｂが船首方の見張りを

適切に行っていなかったため、両船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。 

・操船者は、他船を避航する際、十分余裕のある時期に大幅に針路

や速力を変更するとともに、他船との間に安全な距離を保って通

過すること。また、避航動作を取った後も、停船しているように

見える他船が移動し始めるなど、他船が何らかの動作を取る可能

性があることを考慮し、他船が通過して安全に遠ざかるまで、適

切な見張りを継続すること。 

・船長は、操縦免許のない乗組員に航海当直を任せる場合、他船を

避航する際の注意事項（早期の大幅な変針や減速等）を適切に指

示すること。また、港や航路以外であっても、他船が多数操業し

ている海域を通過する際は、操縦免許を受有する乗組員が操船す

ること。 

・船長は、自身の過去の経験のみで他船が避航することを期待せ

ず、他船の意図や動作が理解できないときや、十分な動作を取っ

ていることについて疑いがあるときは、余裕のある時期に躊躇
ちゅうちょ

なく警告信号を行うこと。 

 


