
船舶インシデント調査報告書 

令和８年５月２０日 

運輸安全委員会（海事専門部会）議決 

インシデント種類 座洲 

発生日時 令和６年１１月２０日 １１時２８分頃 

発生場所 千葉県鋸南
きょなん

町浮島西方沖 

 勝山港北防波堤灯台から真方位２６６°１,３００ｍ付近 

 （概位 北緯３５°０６.６′ 東経１３９°４８.７′） 

インシデントの概要  貨物船第三おりいぶは、航行中、主機及び発電機原動機の運転がで

きなくなり、浅所に座洲した。 

インシデント調査の経過 令和６年１１月２１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 

 

貨物船 第三おりいぶ、４９９トン 

１４０３４３、濱口海運有限会社、明港汽船株式会社（船舶借入

人、Ａ社） 

ディーゼル機関、船内機、４サイクル、７３５kＷ、回転数毎分 

２１４、６気筒、ボア３４０mm、使用燃料Ａ重油及びＣ重油、平成

１８年３月機関製造、平成１８年６月進水 

 乗組員等に関する情報 船長、三級（航海）（旧就業範囲） 

機関長、二級（機関）（旧就業範囲）（機関限定） 

 負傷者 なし 

 損傷 なし 

 気象・海象 気象：天気 雨、風向 北、風力 ２、視界 良好 

海象：海上 平穏、潮汐 上げ潮の初期、潮高 約１１６cm（岩井

袋） 

 インシデントの経過 (1) 船内電源喪失までの経過 

本船は、船長及び機関長ほか航海士２人が乗り組み、積荷役を

終え、千葉県千葉港に向けて愛知県三河港を出航した。 

本船は、東京湾口を浦賀水道航路に向けて約１０ノット（kn）

の速力（対地速力、以下同じ。）で北北東進中、機関長が、機関制

御室において、２号発電機原動機（以下「２号機」という。）の冷

却清水温度上昇の警報が鳴ったので、船長に報告した後に主機を

減速した。 

機関長は、主冷却海水配管系統の冷却海水ポンプ（以下「本件

海水ポンプ」という。）の吐出圧力計を見て、規定圧力約０.１MＰa

を示していたので、朝の点検と同様で正常な運転状態にあると思

い、本件海水ポンプが作動していることを確認することなく、１

号発電機原動機（以下「１号機」という。）を始動して２号機から

１号機に切り替えた。 



本船は、約７kn の速力で航行中、１号機の冷却清水温度上昇の

警報が鳴り、続けて主機の冷却清水温度上昇の警報が鳴った。主

機、１号機及び２号機の内部冷却は冷却清水で行っており、冷却

清水は清水冷却器において海水と熱交換を行っていた。 

機関長は、本件海水ポンプの軸の回転が停止していることに気

付いて吐出圧力計の指針が固着していることを認め、主冷却海水

配管系統の応急運転であるバラスト兼ビルジポンプ（以下「バラ

ストポンプ」という。）へ切り替えようとした。主冷却海水は、本

件海水ポンプに不具合が生じた場合、バラストポンプを始動して

吐出側に装備されているバタフライ型応急交通弁（以下「本件交

通弁」という。）を開の状態として送水ができる配管となっていた

（以下「主冷却海水バックアップ系統」という。）。（図１参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

機関長は、本件交通弁の手動ハンドルを操作したところ、固着

して開くことができなかったので、主冷却海水をバックアップ系

統に切り替えることができなかった。 

船長は、主機及び１号機の運転を続けることができない旨の報

告を機関長から受け、主機及び１号機の停止を指示して船内電源

の供給を止め、本船が運航不能であると判断した。 

(2) 本インシデント発生までの経過  

船長は、東京湾海上交通センターから国際ＶＨＦ無線電話で問

合せを受けたので本船の状況を通報した後、Ａ社にタグボートの

手配を依頼した。 

先に来援した巡視艇は、警戒を開始した。本船との間では、船

体の損傷状況、乗組員の状況、必要に応じて緊急投錨を実施する

可能性があること及び必要に応じて海上保安官を派遣させること

などの情報交換が行われた。 

次に来援した巡視船は、本船にえい
．．

航に係る手順の説明を行

い、本船が危険と判断した場合には躊躇
ちゅうちょ

なく緊急投錨を実施する

ことも連絡した。なお、乗組員から被えい
．．

航作業の同意を得てお

り、被えい
．．

航作業が難しいとの回答はなかった。 

図１ 主冷却海水及び冷却清水の配管系統図 
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船長は、電力喪失となった際、周辺海域の水深が約２００ｍ以

上であったので、錨を投入しても効かないと思った。なお、本船

は、左舷及び右舷共に錨鎖約１１節を保有していた。 

本船は、船長が具体的なえい
．．

航時機を示さないまま、陸岸方向

へ圧流され、船長が乗揚の危険を感じたので、巡視船にえい
．．

航を

要請し、同船から渡されたえい
．．

航索を引き寄せるためのロープ

（以下「ロープ」という。）を取り込む作業のために、船長が操舵

室に、乗組員３人が船首部甲板にそれぞれ配置についた。 

本船は、船内電源がないので電動ウィンチを使用できず、船首

部甲板でロープを受け取って手繰り寄せていたが、その先のえい
．．

航索は重量があり、乗組員３人の人力では取り込むことができな

かった。 

巡視船は、本船がえい
．．

航索の取込みを断念したので、緊急投錨

の指示を行った。船長は、周辺海域の水深が深く投錨することを

躊躇し、直ちに行動に移すことができずに緊急投錨の時機を失っ

てしまった。 

本船は、風潮流によって南東方へ圧流され続けた。Ａ社が手配

したタグボートが来援したが、本船が座洲したように見えたので

接近を見合わせていたところ、本船は浮島西方沖の浅所に座洲し

た。 

全乗組員は、海上保安庁のヘリコプターに救助され、海上保安

庁羽田航空基地に搬送された。 

本船は、タグボートによって引き出された後、京浜港横浜区に

えい
．．

航された。 

海図Ｗ９０によれば、本船が運航不能となった場所からインシ

デント発生場所付近までの海域は、約４０～３００ｍの水深であ

る。 

本件海水ポンプは、本インシデント後に開放整備され、インペ

ラの破損等が認められ、同インペラの新替えの修理が行われた。 

(3) 主冷却海水配管系統に関する情報 

機関長は、令和６年１０月上旬に本船に乗船したが、引継書及

び本件交通弁等の整備に関する記録がないので、本件交通弁の点

検整備及び取替時期が分からなかった。なお、これまでの乗船勤

務経験では、定期検査において各種弁の作動確認が行われていた

ので、令和６年９月頃の定期検査において作動確認が行われてい

ると思い、本船に乗り組んで以降に本件交通弁の作動確認を行っ

ていなかった。 

分析 (1) 本船は、航行中、本件海水ポンプ及び本件交通弁の不具合に

よって、主機及び発電機の運転が不能となり、漂流したものと考

えられる。 



(2) Ａ社が手配したタグボートが本件インシデントの発生場所付近

に到着するまでの間に、船長は本船が陸岸への乗揚の危険を感じ

たものの、水深が約４０ｍ以上あったことから、投錨して漂流を

止めることを躊躇したものと考えられる。なお、本船は、錨鎖 

１１節を保有していた。 

(3) 船長は、付近を警戒していた巡視船によるえい
．．

航を要請したも

のの、本船にえい
．．

航索を取り付けることができず、本船は浮島西

方沖の浅所に座洲したものと考えられる。 

原因 本インシデントは、本船が航行中、本件海水ポンプ及び本件交通弁

の不具合によって、主機及び発電機の運転が不能となった状態で、船

長は本船が陸岸への乗揚の危険を感じたものの、水深が約４０ｍ以上

あったことから、投錨して漂流を止めることを躊躇し、本船がそのま

ま圧流されて浮島西方沖の浅所に座洲したものと考えられる。 

再発防止策  Ａ社は、本インシデント後、全ての管理船舶に対し、通常使用しな

い弁の作動確認を行うよう周知した。 

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、航行不能となった場合、できる限り早い時機にえい
．．

航の

タグボートを手配するととも、緊急時には海上保安庁にえい
．．

航を

要請すること。 

・船長は、航行不能となって自船が陸岸に圧流される場合、緊急投

錨の準備を行い、時機及び場所を考慮して躊躇することなく投錨

を行うこと。 

・機関長は、定期的にポンプ類の圧力計の指示及び状態の確認、冷

却海水配管系統にあるバックアップ系統の切替弁の作動確認を行

い、点検等の記録を残すこと。 

 


