
平成２４年６月２９日

船舶事故調査報告書（ＭＡ２０１０－８）（公表年月日：平成２２年８月２７日）

船舶事故等調査報告書の訂正について

　標記について、下記正誤表のとおり訂正します。

記

船種船名：ばら積貨物船HANJIN BRISBANE

事故種類：乗揚

2.1.2欄　４頁１２行目 平成２０年 平成２１年

発生日時：平成２１年７月１５日　１９時４０分ごろ

発生場所：播磨灘鹿ノ瀬　淡路市江埼灯台から真方位２５９°１１海里付近

正　誤　表

訂正箇所 誤 正



船舶事故調査報告書 

 

 

船種船名  ばら積貨物船 HANJIN BRISBANE 

ＩＭＯ番号 ９１２８１４２ 

総トン数  １６,２７０トン 

 

事故種類  乗揚 

発生日時  平成２１年７月１５日 １９時４０分ごろ 

発生場所  播磨灘鹿ノ瀬 淡路市江埼灯台から真方位２５９°１１海里付近 

（北緯３４°３４.５′ 東経１３４°４６.７′） 

 

 

平成２２年８月５日 

運輸安全委員会（海事部会）議決 

委 員 長  後 藤 昇 弘 

委   員  横 山 鐵 男（部会長） 

委   員  山 本 哲 也 

委   員  石 川 敏 行 

委   員  根 本 美 奈 

 

 

１ 船舶事故調査の経過 

 

１.１ 船舶事故の概要 

ばら積貨物船HANJIN
ハ ン ジ ン

 BRISBANE
ブ リ ス ベ ン

は、水先人の水先により兵庫県姫路港に向け播磨灘

を航行中、平成２１年７月１５日１９時４０分ごろ、淡路島西方の鹿ノ瀬の浅所に乗

り揚げた。 

HANJIN BRISBANE は、船首船底部に擦過傷及び推進器翼端に欠損を生じたが、乗組

員に死傷者はいなかった。 
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１.２ 船舶事故調査の概要 

1.2.1 調査組織 

運輸安全委員会は、平成２１年７月１６日、本事故の調査を担当する主管調査官

（神戸事務所）ほか１人の地方事故調査官を指名した。 

なお、後日、主管調査官として新たに船舶事故調査官を指名した。 

 

1.2.2 調査の実施時期 

平成２１年７月１６日、２１日 現場調査及び口述聴取 

平成２１年８月３日 回答書受領 

平成２１年８月６日 口述聴取 

平成２１年８月１０日、２８日 口述聴取及び回答書受領 

 

1.2.3 原因関係者からの意見聴取 

原因関係者から意見聴取を行った。 

 

 

２ 事実情報 

 

２.１ 事故の経過 

本事故が発生するまでの経過は、HANJIN BRISBANE（以下「本船」という。）の  

ＶＤＲ*1記録、航海日誌、第五管区海上保安本部大阪湾海上交通センター*2（以下

「大阪マーチス」という。）が受信した本船のＡＩＳ*3記録及び大阪マーチスからの

回答書並びに船長、一等航海士、二等航海士、三等航海士、操舵を行った甲板手（以

下「操舵手」という。）、本事故当時本船の水先をしていた水先人*4（以下「水先人

Ａ」という。）及び内海水先区水先人会技術担当者の口述よれば、次のとおりであっ

                         
*1  「ＶＤＲ」とは、Voyage Data Recorder(航海データ記録装置)の略称であり、自船の位置、動静

や船橋内の音声情報、周辺船舶のＡＩＳ（別記注釈参照）情報、レーダー画面情報などを記録し、

海難事故等を調査する目的に利用される。 
*2  「大阪湾海上交通センター」とは、多数の船舶が航行する明石海峡において、海上交通に関する

航行情報提供及び航行管制の業務を行う海上保安庁の機関をいう。 
*3  「ＡＩＳ」とは、Automatic Identification System（自動船舶識別装置)の略称で、船舶間の衝

突回避を主目的とし、自船と周囲の船舶局間や、ＡＩＳ海岸局に対し、VHF 周波数帯の電波により、

船名などの船舶固有情報のほか、船位、速力、進行方向などの情報を自動的に送受信する装置をい

う。 
*4  「水先人」とは、水先法の規定により、一定の水先区について水先人の免許を受けた者をいう。 
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た。 

 

2.1.1 ＶＤＲ及びＡＩＳ記録による本船の運航経過 

平成２１年７月１５日１８時４３分ごろ～１９時４１分ごろにおける本船の運航

経過は次のとおりであった。 

(1) １８時４３分ごろ、明石海峡航路西口（北緯３４°３７.４′東経   

１３４°５８.８′付近）を出航した。 

(2) １９時２０分ごろ、播磨灘航路第６号灯浮標の北側（北緯３４°    

３４.５′東経１３４°５０.９′付近）を通過した。 

(3) １９時３０分ごろ、播磨灘航路の中心線から北側約０.３海里（Ｍ）、鹿ノ

瀬灯浮標の南側約１Ｍ付近（北緯３４°３３.８′東経１３４°４８.８′付

近）を、針路約２５２°（対地針路、真方位、以下同じ。）、速力（対地速力、

以下同じ。）約１２.２ノット（kn）で航行した。 

本船から３２４.９°０.２１Ｍ付近を貨物船RICH
リ ッ チ

 OCEAN
オーシャン

（以下「Ｂ船」

という。）が針路約２４７.６°、速力約７.５knで航行した。 

水先人Ａは、「２５５」と針路を号令した。 

(4) １９時３２分ごろ、水先人Ａは、「２６０」に続いて「２６５」と針路を

号令した。 

(5) １９時３３分ごろ、北緯３４°３３.７′東経１３４°４８.０′付近を、

針路約２６２°、速力約１２.３kn で航行した。 

水先人Ａは、「Starboard
ス タ ー ボ ー ド

 *5１０」に続いて「Starboard ５」と操舵号令

をした。 

(6) １９時３４分ごろ、北緯３４°３３.７′東経１３４°４７.８′付近を、

針路約２６６°、速力約１２.３kn で航行した。 

水先人Ａは、「Midship
ミ ジ ッ プ

」、「Starboard ５」、「Midship」と続けて操舵号令

をした。 

(7) １９時３５分ごろ、北緯３４°３３.７′東経１３４°４７.６′付近を、

速力約１１.８kn、針路約２９１°で航行した。 

水先人Ａは、「３１０」と針路を号令した。 

(8) １９時３６分ごろ、水先人Ａは、「３１５」と針路を号令した。 

(9) １９時３７分ごろ、北緯３４°３３.９′東経１３４°４７.２′付近を、

針路約３１４°、速力約１２.０kn で航行した。 

                         
*5  「Starboard」とは、船舶で右方のことをいう。この場合は右舵の操舵号令である。なお、操舵

号令で、左舵のことを Port、舵中央のことを Midship という。 
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水先人Ａは、「３２０」と針路を号令した。 

(10) １９時３８分ごろ、北緯３４°３４.１′東経１３４°４７.１′付近を、

針路約３２０°、速力約１２.３kn で航行した。 

水先人Ａは、「３２０ Auto
オ ー ト

 Pilot
パイロット

*6」と自動操舵による針路を号令した。 

(11) １９時４０分２２秒、北緯３４°３４.５′東経１３４°４６.７′付近を、

針路約３２０°、速力約１１.０kn で航行中、減速を開始した。 

(12) １９時４１分ごろ、北緯３４°３４.５′東経１３４°４６.７′付近で、

船首方位約３１１°、速力０kn となった。 

 

2.1.2 本船乗組員及び水先人Ａの口述等並びに大阪マーチスの回答書による本船運

航の経過 

本船は、平成２０年７月１２日、船長ほか１８人（大韓民国籍（船長を含む。）

３人、インドネシア共和国籍１６人）が乗り組み、石炭２４,２００ｔを積載して

兵庫県姫路港に向け中華人民共和国 JINGTANG 港を出航した。 

水先人Ａは、水先に先立ち、水先人支援情報*7などにより水先計画を立て、７月

１５日１７時５０分ごろ、兵庫県神戸市和田岬沖で本船に乗船し、乗組員に対して、

鹿ノ瀬付近の灯浮標のどちら側を通過して北進するかなど詳細な説明をせず、すぐ

に水先*8を開始した。 

水先人Ａは、付近の海域がふくそう
．．．．

し、船長に、予定針路、変針目標とする灯浮

標、船位の確認方法等詳細な水先計画の説明をする時間的余裕がなく、明石海峡航

路を通過後、播磨灘航路第５号灯浮標付近から鹿ノ瀬西方を北進する予定針路線の

概略と錨泊予定地点などを記入したPILOT
パイロット

 INFORMATION
インフォメーション

 CARD
カ ー ド

*9を提示した。 

船長は、PILOT INFORMATION CARD の既定略図には、鹿ノ瀬灯浮標は記載されて

いたものの、鹿ノ瀬西方灯浮標（以下「西方灯浮標」という。）が記載されていな

かったが、鹿ノ瀬灯浮標の南側を経由する予定針路線の概略を知り、一等航海士を

主に右舷側の見張りと機関操縦盤に、操舵手１人を操舵につけ、自らは船橋前面中

央付近で水先を行う水先人Ａの側で、ふくそう
．．．．

海域における水先人Ａの技量を観察

した。 

                         
*6  「Auto Pilot」とは、操舵装置にジャイロコンパスなどの船首方位センサーと接続して、舵の動

作を最小にとどめながら設定された針路方向に船首を自動保持する装置をいい、この場合は手動操

舵から自動操舵に切り替える号令である。 
*7  「水先人支援情報」とは、内海水先区水先人会が収集した船舶の要目、操縦性能及び喫水などの

情報で、ここでは、これら情報が記載された用紙をいう。 
*8  「水先」とは、水先区において、船舶に乗り込み当該船舶を導くことをいう。 
*9  「PILOT INFORMATION CARD」とは、水先人が作成した水先計画書のことをいう。 
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船長は、本船が明石海峡大橋を通過したころ、水先人Ａの技量が信頼できるもの

と思い、操船を任せて降橋した。 

水先人Ａは、操舵室に用意された夕食をとりながら水先を続け、１８時４３分ご

ろ、本船は明石海峡航路西口を出航した。 

水先人Ａは、左舷側のＧＰＳ及びＡＲＰＡ*10付きレーダーの画面と播磨灘航路の

灯浮標を目視し、航路に沿う約２４８°の針路で航行した。 

船長は、１９時１０分ごろ、夕食を終えて昇橋したが、操船を水先人Ａに任せ、

夜になって船橋左舷後部の無線室で事務を行った。 

水先人Ａは、播磨灘航路第６号灯浮標を通過したころ、船首方の同航船２隻の動

静を観察したところ、右舷船首方のＢ船の速力が本船よりも遅かったため、Ｂ船の

左舷側を追い越してから右転して姫路港に向け北進しようと考えた。 

水先人Ａは、右舷正横のＢ船を追い越したら右転して北進しなければならないと

思いＢ船の動静に気をとられ、いつの間にか、右舷方に視認した鹿ノ瀬灯浮標の灯

火を、右転して北進するときの目標とする西方灯浮標の灯火と誤り、これを右舷側

に１Ｍ隔てて航行する針路をとれば安全に右転できると考えていた。 

水先人Ａは、１９時３０分ごろ、鹿ノ瀬灯浮標の灯火の左舷側正横１Ｍ付近を通

過したころ、Ｂ船の左舷正横０.２Ｍ付近を並航するようになり、針路予定、航路

標識や船位などについて、乗組員に説明や確認を行わずに、少しずつＢ船の船首方

に出て右転するつもりで、針路を２５５°とした。 

水先人Ａは、レーダーと目視で、西方灯浮標と誤った右舷方の鹿ノ瀬灯浮標との

相対位置を把握し、また、乗組員から進言などがなかったことから、船位及び針路

を疑うことも鹿ノ瀬に接近する不安を抱くこともなく航行した。 

水先人Ａは、海図等で航路標識及び船位を適切に確認せずに、西方灯浮標と誤っ

た鹿ノ瀬灯浮標の左舷側を通過して北進するつもりで、少しずつ右舵をとり、最終

的に針路を３２０°として自動操舵に切り替えるよう操舵手に命じた。 

操舵手は、水先人Ａの号令どおり操舵を行い、自動操舵に切り替えた。 

一等航海士は、PILOT INFORMATION CARD の略図に引かれた大まかな予定コース

ラインを見たが、鹿ノ瀬の１０ｍ等深線をどのくらい離して航行するかなど詳細な

水先計画を知らなかったため、水先人Ａが針路を３２０°の自動操舵を指示した際、

海図上で船位を確認しようとしたところ、衝撃を感じた。   

水先人Ａは、軽い船体動揺を感じ、間もなく、レーダー画面上の速力表示が 

                         
*10 「ＡＲＰＡ」とは、Automatic Radar Plotting Aids（自動衝突予防援助装置）の略称で、他船

などの物標の位置をプロッテングすることによりその将来位置を予測し、危険かどうか判定する等

の作業をコンピュータで自動処理する装置をいう。 
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「０.０kn」となったことを確認した。 

船長は、突然の船体動揺に不審を抱き、操舵室に入って間もなく鹿ノ瀬の浅所に

乗り揚げたことを知り機関停止を命じた。 

本船は、７月１９日１８時０５分、引船２隻により離礁し、翌２０日姫路港で潜

水士による船底損傷状況の調査後、自力航行により、１８時４８分、姫路港広畑区

の岸壁に着桟した。 

 

本事故の発生日時は、平成２１年７月１５日１９時４０分ごろで、発生場所は、

江埼灯台から２５９°１１Ｍ付近の鹿ノ瀬であった。 

（付図１ ＶＤＲ記録による本船航跡及び水先人の操舵号令、付図３ ＶＤＲ記録に

よる右転開始直前の本船周辺船舶ＡＩＳ情報、付図４ ＶＤＲ記録による乗揚直

後の本船レーダー映像、写真１ 乗揚中の本船及び操舵室の状況 参照） 

 

２.２ 人の死亡、行方不明及び負傷に関する情報 

死傷者はいなかった。 

 

２.３ 船舶の損傷に関する情報 

 本船の船舶所有者である韓進海運株式会社（以下「Ａ社」という。）東京運営チー

ム担当者の回答書によれば、本船は、船首船底部に擦過傷及び推進器翼端に欠損を生

じた。 

 

２.４ 乗組員等に関する情報 

(1) 性別、年齢、海技免状 

船長 男性 ３９歳 

船長免状（パナマ共和国発給） 

交付年月日 ２００５年６月２９日 

水先人Ａ 男性 ６３歳 

内海水先区１級水先人水先免状 

  免 許 年 月 日 平成１５年２月１３日 

  交 付 年 月 日 平成２０年１月２８日 

有効期間満了日 平成２５年２月１２日 

(2) 主な乗船履歴 

船長 

船長の口述によれば、次のとおりであった。 
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１９９３年に外航船の航海士となり、２００１年にＡ社に入社して   

２００６年６月から船長となり、船長として乗り組むのは本船で４隻目で 

あった。 

本事故発生時の健康状態は良好で、視力及び聴覚に異常はなかった。 

水先人Ａ 

水先人Ａの口述によれば、次のとおりであった。 

昭和４２年４月から外航貨物船の航海士として乗組み、平成２年１２月に

船長に昇格し、平成１３年１１月下船した。水先免許を取得後、本事故まで

９４１隻の水先を行い、姫路港への水先は６７隻の経験があった。 

本事故発生時の健康状態は良好であり、視力及び聴覚に異常はなかった。 

 

２.５ 船舶等に関する情報 

2.5.1 船舶の主要目 

ＩＭＯ番号 ９１２８１４２ 

船 籍 港 大韓民国西帰
セ ギ

浦
ポ

 

船舶所有者 Ａ社 

総 ト ン 数 １６,２７０トン 

Ｌ×Ｂ×Ｄ １６７.００ｍ×２６.２０ｍ×１３.８０ｍ 

船 質 鋼 

機 関 ディーゼル機関１基 

出 力 ６,６５６kＷ（連続最大） 

推 進 器 ４翼固定ピッチプロペラ１個 

進 水 年 月 １９９７年２月 

 

2.5.2 積載状態 

船長の回答書によれば、石炭２４,２００ｔを積載し、喫水は、船首９.４２ｍ、

船尾９.４３ｍであった。 

 

2.5.3 船舶に関するその他の情報 

(1) 船長の回答書及びPILOT CARD*11によれば、次のとおりであった。 

① 本船の速力 

全速力前進   １５.０kn 

                         
*11 「PILOT CARD」とは、船長が自船の喫水、速力、操縦性能などを記載して水先人に提示する用紙

（カード）をいう。 
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港内全速力前進  ８.８kn（貨物積載時） 

港内半速力前進  ７.０kn（貨物積載時） 

② 最大舵角 ３５° 

(2) 旋回性能表によれば、貨物積載時、速力１４.１kn、舵角３５°での旋回

性能は、次のとおりであった。 

旋回縦距*12 ０.２７Ｍ、所要時間３.２分 

旋回横距*13 ０.１８Ｍ、所要時間１.６分 

(3) 船長の回答書によれば、本船は、ジャイロコンパス、ＧＰＳプロッター、

Auto Pilot 及びレーダー（ＡＲＰＡ付き）などを装備していた。 

(4) 船長の回答書及び PILOT CARD によれば、ジャイロコンパスに－１°の誤

差があるほか、その他の機器類には、不具合や故障はなかった。 

（付図２ 一般配置図 参照） 

 

２.６ 航路標識に関する情報 

水路通報及び航行警報の記録によれば、次の航路標識は、本事故発生時、正常に運

用されていた。 

(1) 鹿ノ瀬灯浮標 

構造等：黒色円すい形頭標２個（縦掲、両頂点下向き）付上部黄下部黒やぐ

ら形、南方位標識*14、レーダー反射器付 

灯 質：群急閃白光 毎１５秒に６急閃光と１長閃光 

位 置：北緯３４°３４.７′東経１３４°４８.２′ 

(2) 西方灯浮標 

構造等：黒色円すい形頭標２個（縦掲、頂点対向）付黄地に黒横帯１本やぐ

ら形、西方位標識、レーダー反射器付 

灯 質：群急閃白光 毎１５秒に９急閃光 

位 置：北緯３４°３４.８′東経１３４°４３.２′ 

 

 

                         
*12

  「旋回縦距」とは、転舵時の船の重心位置から９０°回頭したときの船体重心の原針路上での縦

移動距離をいう。 
*13

  「旋回横距」とは、転舵時の船の重心位置から９０°回頭したときの船体重心の原針路上での横

移動距離をいう。 
*14

  「南方位標識」とは、標識の南方に可航水域又は航路の出入口、屈曲点、分岐点及び合流点があ

ることを示し、その北方に岩礁、浅瀬及び沈船などの障害物があることを示す。なお、方位標識に

は、東、西、南及び北の４標識がある。 
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２.７ 気象及び海象に関する情報 

2.7.1 気象観測値及び潮汐等  

(1) 気象観測値 

① 事故発生場所の北東約８Ｍに位置する明石地域気象観測所による事故発

生時間帯の気象観測値は、次のとおりであった。 

１９時００分 風向 南南西、風速 １.１m/s、気温 ２５.２℃ 

２０時００分 風向 北西、風速 ３.１m/s、気温 ２６.２℃ 

② 事故発生場所の西約１４Ｍに位置する家島地域気象観測所による事故発

生時間帯の気象観測値は、次のとおりであった。 

１９時００分 風向 北西、風速 １.２m/s、気温 ２５.０℃ 

２０時００分 風向 北北西、風速 ３.７m/s、気温 ２５.２℃ 

③ 事故発生場所の北西約１７Ｍに位置する姫路特別地域気象観測所による

事故発生時間帯の気象観測値は、次のとおりであった。 

１９時００分 天気 晴れ、風向 西南西、風速 ３.４m/s、視程  

３０.９km 

２０時００分 天気 晴れ、風向 北西、風速 ４.７m/s、視程  

２６.９km 

④ 事故発生場所の西約１１Ｍに位置する大阪マーチスによる事故発生時間

帯の気象観測値は次のとおりであった。 

１９時００分 風向 南南東、風速 ９m/s 

１９時１５分 風向 南南東、風速 ９m/s 

１９時３０分 風向 南、風速 ９m/s 

１９時４５分 風向 南、風速 ９m/s 

２０時３０分 風向 西北西、風速 ８m/s、視程 ２,０００ｍ以上 

(2) 潮汐等 

海上保安庁刊行の潮汐表によれば、事故発生時、事故発生場所付近の潮候

は、下げ潮の中央期にあたり、潮流は、東流約０.４kn であった。 

(3) 日没時刻 

海上保安庁刊行の天測暦によれば、事故発生時、事故発生場所付近の日没

時刻は、１９時１３分であった。 

 

2.7.2 乗組員の観測 

船長の回答書によれば、事故発生時、事故発生場所付近の気象は、次のとおりで

あった。 
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天気 晴れ時々曇り、風向 北西、風力 ３、視界 良好、波高 約０.３ｍ 

 

２.８ 事故水域等に関する情報 

(1) 海図及び水路誌によれば、概要は、次のとおりである。 

播磨灘は、東西を淡路島と小豆島、南北を四国と本州に囲まれた海域で、中

央部に推薦航路の播磨灘航路がある。 

播磨灘東部の明石海峡西口付近は、播磨灘航路を挟んだ南北両側に浅所があ

り、このうち、播磨灘航路第５号～第６号灯浮標付近の航路線北側約１Ｍに、

鹿ノ瀬と称するほぼ砂地の浅所がある。 

鹿ノ瀬は、海図上で色分けされた水深１０ｍ以下の水域が播磨灘航路線に

沿って３.８Ｍほど拡延し、この浅所を示すため、１０ｍ等深線西端から東方

１.６Ｍ、航路の中心線から北方１.３Ｍのところに鹿ノ瀬灯浮標、更に同灯浮

標西方４Ｍに西方灯浮標が設置されている。 

播磨灘航路を航行する大型船舶は、鹿ノ瀬付近で航路から１Ｍ以上離れない

ようにするとともに、明石海峡から東播磨港又は姫路港に向かう際、播磨灘航

路第５号灯浮標付近から鹿ノ瀬の西方を通過するのが安全とされている。 

(2) 水先人Ａの口述によれば、明石海峡から姫路港に入港する船舶のルートは、

本州岸沿いのルートと鹿ノ瀬南側を経由するルートの２つあるが、内海水先区

水先人会では、船舶の喫水が９.５０ｍ以上の場合、鹿ノ瀬南側を経由するこ

とと取り決めている。 

 

 

３ 分 析 

 

３.１ 事故発生の状況 

3.1.1 事故発生に至る経過 

２.１から、次のとおりであったものと推定される。 

(1) 本船は、水先人Ａが水先を行い、１８時４３分ごろ、明石海峡航路西口を

出航し、１９時２０分ごろ、播磨灘航路第６号灯浮標の北側を通過した。 

(2) 本船は、１９時３０分ごろ、播磨灘航路を針路約２５２°、速力約   

１２.２kn で、右舷正横０.２１ＭのＢ船と同航して鹿ノ瀬灯浮標の南約１

Ｍを通過し、その後、針路を２５５°として徐々に右転した。 

(3) 本船は、１９時３５分ごろ、北緯３４°３３.７′東経１３４°４７.６′
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付近で、針路を２９１°として速力約１１.８kn で鹿ノ瀬に向けて航行した。 

 (4) 本船は、１９時４０分ごろ、北緯３４°３４.５′東経１３４°４６.７′

付近を、速力約１１.０kn、針路約３２０°で航行中、底触して減速し、 

１９時４１分ごろ、乗り揚げて停止した。 

 

3.1.2 乗揚の日時及び場所 

２.１、２.３、2.5.2及び２.７から、本船の乗揚の日時は、平成２１年７月１５

日１９時４０分ごろで、乗揚の場所は、播磨灘の鹿ノ瀬西端（概位 北緯３４°

３４.５′東経１３４°４６.７′）付近であったものと推定される。 

 

３.２ 事故要因の解析 

3.2.1 乗組員及び水先人Ａの状況 

(1) ２.４(1)から、船長は、適法で有効な海技免状を、水先人Ａは、適法で有

効な水先免状を有していた。 

(2) ２.４(2)から、水先人Ａは、姫路港への水先の経験が豊富にあったものと

考えられる。 

(3) ２.１及び２.４(2)から、水先人Ａは、航行上支障となる鹿ノ瀬付近の水

路事情を熟知していたものと考えられる。 

(4) ２.１から、水先人Ａは、姫路港への水先に先立ち、本船の情報を入手して

いたものと考えられる。 

 

3.2.2 船舶の状況 

2.5.2 及び 2.5.3(4)から、次のとおりであったものと考えられる。 

(1) 本船は、機関及び機器類に、不具合又は故障はなかった。 

(2) 本船は、船首及び船尾喫水から、鹿ノ瀬の航行が困難であった。 

 

3.2.3 気象及び海象の状況 

２.６から、事故発生時、事故発生場所付近の気象及び海象は、天気晴れ、風向 

北西、風力３、視界良好、潮候下げ潮中央期、東流約０.４kn であったものと考え

られる。 

 

3.2.4 操船及び水先の状況 

２.１から、次のとおりであったものと考えられる。 

(1) 水先人Ａは、船長に PILOT INFORMATION CARD を提示した。 
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(2) PILOT INFORMATION CARD の略図には、西方灯浮標が記載されていなかっ

た。 

(3) 水先人Ａは、乗組員に対して、鹿ノ瀬付近の灯浮標をどちらの舷側に、ま

たどのくらいの距離を離して北進するかなど詳細な水先計画の説明を行わな

かった。 

(4) 船長は、水先人Ａを観察した上で水先技量を信頼し、明石海峡大橋を通過

したころ、操船を任せて船橋を離れた。 

(5) 水先人Ａは、船長を含む乗組員に対して、水先実施前に、浅所、灯浮標等

必要な情報を記載した PILOT INFORMATION CARD を提示したが、時間的余裕

がなく、海図等を利用した予定針路線の説明、また、船位、針路、灯標等の

報告、海図への通過時刻の記載、予定針路線から外れた場合の進言等の説明

を行わなかった。 

(6) 水先人Ａは、水先実施中にも予定針路を乗組員に説明せず、航路標識や船

位について乗組員に確認を行うこともしなかった。また、乗組員は、これら

について、水先人Ａに進言しなかった。 

(7) 水先人Ａは、播磨灘航路第６号灯浮標を通過したころ、右舷船首方に視認

したＢ船を追い越したら右に変針して姫路港に向け北進しようと思った。 

(8) 水先人Ａは、変針目標としていた西方灯浮標の灯火を右舷側に１Ｍ隔てて

航行する針路とすれば、安全に右に変針して姫路港に向かう予定針路線に本

船を導くことができると思っていた。 

(9) 水先人Ａは、Ｂ船を追い越したら右に変針して北進しなければならないと

思ってＢ船の動静に注意を払っているうち、鹿ノ瀬灯浮標の灯火を西方灯浮

標と誤認した。 

(10) 水先人Ａは、西方灯浮標の灯火と誤認した鹿ノ瀬灯浮標の灯火を右舷正

横に約１Ｍ隔てて通過したころ、Ｂ船の左舷側を同航したので姫路港に向か

う予定針路線に本船を導こうとして変針を開始し、最終的に針路を３２０°

とした。 

(11) 水先人Ａは、西方灯浮標と誤認した鹿ノ瀬灯浮標と本船との位置関係を

レーダーと目視で確認しただけで、ＧＰＳや海図で航路標識及び船位を確認

せず、また、上記(6)の乗組員による進言がなされなかったことから、予定

針路線を外れて鹿ノ瀬に向けて航行していることに気付かなかった。 

 

3.2.5 事故発生に関する解析 

２.１、2.5.2，2.5.4、2.5.7、３.１及び 3.2.1～3.2.4 から、次のとおりであっ
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た。 

(1) 本船は、夜間、播磨灘の鹿ノ瀬南方を姫路港に向けて航行中、同航するＢ

船を追い越して、右に変針しようとする際、水先人Ａが鹿ノ瀬灯浮標の灯火

を変針目標としていた西方灯浮標の灯火と誤認したため、鹿ノ瀬に向け変針

したことに気付かずに航行し、鹿ノ瀬に乗り揚げたものと考えられる。 

(2) 水先人Ａは、西方灯浮標の灯火を右舷側に１Ｍ隔てて右に変針すれば、姫

路港に向かう予定針路線に本船を導くことができると考えていたが、Ｂ船を

追い越したら右に変針しなければならないと思い、Ｂ船の動静に注意を払っ

ていたため、鹿ノ瀬灯浮標の灯火を西方灯浮標の灯火と誤認したものと考え

られる。 

(3) 水先人Ａは、鹿ノ瀬灯浮標の灯火を右舷正横に約１Ｍ隔てて通過したころ、

Ｂ船に同航したことから、右に変針を開始して最終的に針路を約３２０°と

したが、変針を開始するに際し、鹿ノ瀬灯浮標と本船の位置関係をレーダー

と目視で確認しただけで、ＧＰＳや海図で航路標識及び船位を確認せず、ま

た、これらのことについて乗組員による進言がなされなかったことから、鹿

ノ瀬灯浮標を西方灯浮標と誤認したことにも、このため予定針路線を外れて

鹿ノ瀬に向けて変針したことにも気付かなかったものと考えられる。 

(4) 水先人Ａは、播磨灘航路での豊富な水先業務の経験があったことから、変

針を開始する際、鹿ノ瀬灯浮標の灯火と本船の位置関係をレーダーと目視で

確認しただけで、姫路港に向かう予定針路線に本船を安全に導いているもの

と思い込み、ＧＰＳや海図で航路標識及び船位を確認しなかった可能性があ

ると考えられる。 

(5) 船長は、水先人Ａの技量を信頼して操船を水先人Ａに任せて船橋を離れた

ため、水先人Ａの操船上の助言が確実、かつ、迅速に実行されているか否か

を監督することができなかったものと考えられる。 

(6) 水先人Ａ及び本船の乗組員は、ＢＲＭを考慮して次の事項を実施しなかっ

たため、灯火を誤認したり、予定針路線を外れて変針したことに気付かな

かった可能性があると考えられる。 

① 水先実施前、浅所、灯浮標等必要な情報を確実に記載した PILOT 

INFORMATION CARD、海図等を利用した予定針路の説明及び確認による情報

共有 

② 水先実施前、船位、針路、灯標等の報告、海図への航行予定ポイント通

過時刻の記載、予定針路線から外れた場合の進言等に関する説明及び確認 

③ 水先中、上記②についてのコミュニケーション 
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４ 結 論 

 

４.１ 分析の要約 

(1) 本船は、水先人Ａの水先により、姫路港に向け航行中、平成２１年７月１５

日１９時２０分ごろ播磨灘航路第６号灯浮標の北側を通過し、同航するＢ船を

追い越して鹿ノ瀬灯浮標の南約１Ｍを通過したのち、姫路港に向かう針路とす

るため、徐々に右転して鹿ノ瀬に向けて航行し、１９時４０分ごろ播磨灘の鹿

ノ瀬西端に乗り揚げたものと推定される。 

(2) 本船は、同航するＢ船を追い越して、右に変針しようとする際、水先人Ａが

鹿ノ瀬灯浮標の灯火を変針目標としていた西方灯浮標の灯火と誤認したため、

鹿ノ瀬に向け変針したことに気付かずに航行し、鹿ノ瀬に乗り揚げたものと考

えられる。 

(3) 水先人Ａは、西方灯浮標の灯火を右舷側に１Ｍ隔てて右に変針すれば、姫路

港に向かう予定針路線に本船を導くことができると考えていたが、Ｂ船を追い

越したら右に変針しなければならないと思い、Ｂ船の動静に注意を払っていた

ため、鹿ノ瀬灯浮標の灯火を西方灯浮標の灯火と誤認したものと考えられる。 

(4) 水先人Ａは、右に変針を開始して最終的に針路を約３２０°としたが、変針

を開始するに際し、鹿ノ瀬灯浮標と本船の位置関係をレーダーと目視で確認し

ただけで、ＧＰＳや海図で航路標識及び船位を確認せず、また、これらのこと

について乗組員による進言がなされなかったことから、鹿ノ瀬灯浮標を西方灯

浮標と誤認したことにも、このため予定針路線を外れて鹿ノ瀬に向けて変針し

たことにも気付かなかったものと考えられる。 

(5) 水先人Ａは、播磨灘航路での豊富な水先業務の経験があったことから、変針

を開始する際、鹿ノ瀬灯浮標の灯火と本船の位置関係をレーダーと目視で確認

しただけで、姫路港に向かう予定針路線に本船を安全に導いているものと思い

込み、ＧＰＳや海図で航路標識及び船位を確認しなかった可能性があると考え

られる。 

(6) 船長は、水先人Ａの技量を信頼して操船を水先人Ａに任せて船橋を離れたた

め、水先人Ａの操船上の助言が確実、かつ、迅速に実行されているか否かを監

督することができなかったものと考えられる。 

(7) 水先人Ａ及び本船の乗組員は、ＢＲＭを考慮して水先実施前における灯浮標

などに関する情報共有等を実施しなかったため、灯火を誤認したり、予定針路

線を外れて変針したことに気付かなかった可能性があると考えられる。 
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４.２ 原因 

本事故は、本船が夜間、播磨灘の鹿ノ瀬南方を姫路港に向けて航行中、同航するＢ

船を追い越して右に変針しようとする際、水先人Ａが、鹿ノ瀬灯浮標の灯火を変針目

標としていた西方灯浮標の灯火と誤認したため、鹿ノ瀬に向け変針したことに気付か

ずに航行し、鹿ノ瀬に乗り揚げたことにより発生したものと考えられる。 

 水先人Ａが、鹿ノ瀬灯浮標の灯火を変針目標としていた西方灯浮標の灯火と誤認し

たのは、Ｂ船を追い越したら右転しなければならないと思い、Ｂ船の動静に注意を

払っていたことによるものと考えられる。 

水先人Ａが、鹿ノ瀬に向け変針したことに気付かなかったのは、変針を開始する際、

灯浮標と本船の位置関係をレーダーと目視で確認しただけで、ＧＰＳや海図で航路標

識及び船位を確かめず、また、これらのことについて乗組員による進言がなされな

かったことによるものと考えられる。 

水先人Ａが、変針を開始する際に、ＧＰＳや海図で航路標識と船位を確認しなかっ

たのは、播磨灘航路での豊富な水先業務の経験があったことによる可能性があると考

えられる。 

 

 

５ 所 見 

 

本事故において、水先人Ａは、播磨灘航路での豊富な水先業務の経験があった

ことから、変針を開始する際、鹿ノ瀬灯浮標の灯火と本船の位置関係をレーダーと目

視で確認しただけで、姫路港に向かう予定針路線に本船を安全に導いているものと思

い込み、ＧＰＳや海図で航路標識及び船位を確認せず、また、これらのことについて

乗組員に対して詳細な説明を行わなかった可能性があると考えられる。 

水先人Ａは、誤った操船や指示を行ったときは、乗組員から進言が得られるよう、

乗組員に詳細な水先計画の説明をして情報を共有するとともに、乗組員と良好なコ 

ミュニケーションを図るなど適切なＢＲＭを励行することが望ましい。 

 船長は、水先中、安全な運航を期するための船長の責任が解除され、又はその権限

が侵されるものではないから、船橋で、水先人の操船上の助言が確実かつ迅速に実行

されているか常に監督すべきである。 
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６  参考事項 

 

内海水先区水先人会は、本事故後、PILOT INFORMATION CARD の略図に西方灯浮標

を記載したほか、会員に対し、乗組員との良好なコミュニケーションにより意思疎通

を図るなど適切なＢＲＭを励行するよう指導を行った。 
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付図１ ＶＤＲ記録による本船航跡及び水先人の操舵号令 

 

Ｂ船（概略位置、進路） 

320 オートパイロット 

320 

315 

310 

ミジップ、スターボード 5、ミジップ 

スターボード 10、スターボード 5 

260、265 

255 

「水先人の操舵号令」

（VDR の音声記録） 

播磨灘航路第 6号灯浮標 

鹿ノ瀬灯浮標 

鹿ノ瀬西方灯浮標 

平成２１年７月１５日１９時４０分ごろ 乗揚 

平播磨灘航路第５号灯浮標 
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付図２ 一般配置図 

 

 

 

付図３ ＶＤＲ記録による右転開始直前の 

本船周辺船舶ＡＩＳ情報 
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付図４ ＶＤＲ記録による乗揚直後の本船レーダー映像 

 

鹿ノ瀬灯浮標 西方灯浮標 

 
 

写真１ 乗揚中の本船及び操舵室の状況 
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