
 

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 乗揚 

発生日時 令和７年８月２８日 ０９時１３分頃 

発生場所 岡山県倉敷
くらしき

市大柄杓
おおびしゃく

島南西方沖 

 水島港西１号防波堤灯台から真方位２３５°４海里（Ｍ）付近 

 （概位 北緯３４°２５.８′ 東経１３３°４０.０′） 

事故の概要  貨物船KALAPATI
カ ラ パ テ ィ

は、航行中、浅所に乗り揚げた。 

事故調査の経過 令和７年９月４日、主管調査官（広島事務所）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 

 

貨物船 KALAPATI（フィリピン共和国籍）、９,９６２トン 

 ９７７３９８５（ＩＭＯ番号）、TREINTA LUZ SHIPPING INC. 

 乗組員等に関する情報 船長（フィリピン共和国籍）、船長免状（フィリピン共和国発給） 

航海士Ａ（フィリピン共和国籍）、航海士免状（フィリピン共和国発

給） 

 負傷者 なし 

損傷 船底外板に擦過傷 

気象・海象 気象：天気 曇り、風向 東、風力 １、視界 良好 

海象：海上 平穏、潮汐 上げ潮の初期、潮高 約９８cm（水島） 

事故の経過 本船は、船長及び航海士Ａほか１６人が乗り組み、船首約８.３

ｍ、船尾約８.７ｍの喫水で倉敷市水島港に入港していた。 

船長は、次のシンガポール共和国までの予定航路について、紙海図

に記入された航路を見て承認し、他の航海士（以下「航海士Ｂ」とい

う。）にＥＣＤＩＳ（電子海図情報表示装置）上に入力させた。 

本船は、レーダー、ＥＣＤＩＳ等を作動させ、船長の操船指揮の

下、航海士Ａが見張りに、操舵手が操舵にそれぞれつき水島港を出航

後、港内航路を南南東進し、倉敷市上濃地
か み の じ

島東方沖を右転して西進し

た。 

船長は、操船を自動操舵として、出港報告の作成作業のため航海士

Ａと船橋当直を交替し、何かあれば呼ぶよう航海士Ａに伝え、船橋内

のコンピューターで同作業を始めた。船橋内では航海士ＢがＥＣＤＩ

Ｓを使用して到着予定時刻の確認を行っていた。 

航海士Ａは、航海士Ｂが作業に使用していたので、船位の確認にＥ

ＣＤＩＳを使用できなかったが、船長から当直を引き継いだ際、予定

航路上にあると認識していた。 

航海士Ａは、事故発生海域付近を操船するのは本事故当時が初めて

であり、また、航行予定海域の水路調査を事前に行っていなかったの

で、上濃地島の約３Ｍ西方にあるトクダキノ石灯浮標以西には、本船



 

の喫水より浅い約８ｍ未満の水深となっている海域があることを知ら

なかった。航行予定海域の水路調査を事前に行わず、海図等で船位を

確認しないまま、本船の針路及び対地速力約１１ノットを維持した。 

本船は、西進を続け、船長が、岡山県水島港湾管理事務所（以下

「水島ポートラジオ」という。）からの国際ＶＨＦ無線電話装置によ

る浅水域への進入の注意喚起に気付き、操舵手に右舵一杯を、航海士

Ａに機関停止をそれぞれ指示したものの、大柄杓島南西方沖の浅所に

乗り揚げた。 

（図１ 参照） 
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図１ 航行経路図 

 

水島ポートラジオの国際ＶＨＦ無線電話装置記録によれば、備讃瀬

戸海上交通センター（以下「備讃マーチス」という。）から浅水域へ

接近していることの警告が行われたのに続き、水島ポートラジオから

同内容の注意喚起がされていたが、本船からの応答はなかった。 

船長は、乗組員に本船の損傷状況を確認させ、海上保安庁に本事故

の発生を通報し、運航会社等に同旨を連絡した。 

本船は、運航会社が要請した引船によって浅所から引き出され、岡

山県笠岡
かさおか

市北木
き た ぎ

島北東方沖にえい
．．

航された後、錨泊した。 

事故発生場所付近の水深は約５.９ｍで、底質は砂及び貝殻であっ

た。 

本事故当時、本船の航行に支障となる他の船舶はいなかった。 

紙海図で承認した予定航路を航海士ＢがＥＣＤＩＳへ入力する際、

座標を誤って入力したと、本事故後に船長は回答している。 

事故発生場所 

トクダキノ石灯浮標 

10m 水深線 

大柄杓島 

上濃地島 

水島港西１号 
防波堤灯台 

水島港 

港内 
航路 

トクダキノ石灯浮標 

（青線：本船のＡＩＳ記録） 

× × 

備讃マーチス警告

位置（３回） 

× × × 

水島ポートラジオ 

注意喚起位置（２回） 



 

船長は、航海士ＢがＥＣＤＩＳに入力した座標に誤りがあることを

本事故当時認識しておらず、ＥＣＤＩＳに入力された予定航路につい

て承認した。 

船長は、過去に３回程度、事故発生海域付近を航行した経験があっ

た。 

分析 (1) 予定航路の決定 

① 予定航路の入力（ＥＣＤＩＳ） 

航海士Ｂは、紙海図上で船長の承認を得た予定航路をＥＣＤ

ＩＳへ入力する際、座標を誤って入力したが、これに気付いて

いないことから、入力後の再確認が十分ではなかったものと考

えられる。 

よって、ＥＣＤＩＳの予定航路が、トクダキノ石灯浮標以西

の浅水域上に引かれていたものと考えられる。 

② 予定航路のＥＣＤＩＳ上での承認（船長の承認） 

船長は、紙海図上で予定航路を承認していることから、ＥＣ

ＤＩＳへの座標の入力時に誤りが生じているとは思わず、予定

航路の誤りに気付かなかったものと考えられる。 

(2) 当直航海士の水路調査等 

 ① 事前の水路調査 

航海士Ａは、事故発生海域付近を操船するのは初めてであっ

たが、事前に水路調査を行っていなかったことから、当海域に

浅水域があることを知らなかったものと考えられる。 

  ② 船位の確認 

航海士Ａは、航海士ＢがＥＣＤＩＳを使用し続けていて、Ｅ

ＣＤＩＳを使用できない中、紙海図で船位を確認しなかったこ

とから、本船がトクダキノ石灯浮標以西の浅水域に向けて航行

していることに気付かなかったものと考えられる。 

(3) 注意喚起への対応 

本船に対し、浅水域に接近している旨、備讃マーチス及び水島

ポートラジオから合計５回の警告及び注意喚起が行われたが、最

終的に船長が気付いて回避を指示するまで、本船からの応答がな

かったことから、航海士Ａは、自船に対する警告及び注意喚起に

気付いていなかったものと考えられる。 

航海士Ａは、自船に対する警告及び注意喚起に気付かなかった

ことから、回避措置の開始が遅れた可能性があると考えられる。 

(4) (1)～(3)から、本船は、ＥＣＤＩＳ上の予定航路に誤りがある

ことに気付かない中、航海士Ａが水路調査及び船位確認を適切に

行わなかったため、トクダキノ石灯浮標以西の浅水域に進入し、

浅所に乗り揚げたものと考えられる。 

原因 本事故は、本船が上濃地島西方沖を航行中、事前の水路調査を行っ



 

ていなかった航海士Ａが、海図等で船位を確認しなかったため、本船

がトクダキノ石灯浮標以西の浅水域に向けて航行していることに気付

かず、本船が浅所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。 

・船橋当直者は、航行予定海域の水路調査及び船位の確認を適切に

行うこと。 

・乗組員は、予定航路をＥＣＤＩＳに入力する際、航行予定海域の

水路調査を適切に行い、ＥＣＤＩＳのルートチェック機能がある

場合は、同機能を使用して確認すること。 

・船長は、ＥＣＤＩＳに入力された予定航路に浅瀬等がないことを

自らも確認し、必要に応じて、航海士に修正させること。 

・船橋当直者は、海上交通センター等からの警告や注意喚起を聞き

漏らさないこと。 

 


