
 

船舶事故調査報告書 
 

 

   船種船名 貨物船 晴麗丸 

   船舶番号 １３４６６７ 

   総トン数 ４４６トン 

 

   船種船名 貨物船 ぎょれん１ 

   船舶番号 １２９８７０ 

   総トン数 １９９トン 

 

   事故種類 衝突 

   発生日時 平成２２年６月２０日 ０２時４０分ごろ 

   発生場所 愛媛県松山市安居
あ い

島東方沖 

         安居島灯台から真方位０８８°１.８海里付近 

         （概位 北緯３４°０４.３′ 東経１３２°４４.８′） 

 

 

                       平成２４年６月２８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  庄 司 邦 昭 

委   員  石 川 敏 行 

委   員  根 本 美 奈 

 

 

要 旨 
 

＜概要＞ 

貨物船晴
せい

麗
れい

丸は、船長ほか４人が乗り組み、来島海峡航路西口から松山市中島西方

のクダコ水道に向けて安芸灘を南西進中、また、貨物船ぎょれん１
いち

は、船長ほか３人

が乗り組み、クダコ水道から来島海峡航路西口に向けて北東進中、平成２２年６月 

２０日０２時４０分ごろ安居島東方沖において両船が衝突した。 

晴麗丸は、左舷船首部に凹損を生じ、ぎょれん１は、左舷中央部の外板及びハンド



 

レールに損傷を生じたが、両船とも死傷者はいなかった。 

 

＜原因＞ 

本事故は、夜間、霧により視界制限状態になった安居島東方沖において、晴麗丸が

南西進中、ぎょれん１が北東進中、晴麗丸の次席一等航海士が、ぎょれん１が晴麗丸

の進路を避けて約４００～５００ｍ離れて右舷側を航行していくものと思い、針路及

び速力を変えずに航行し、また、ぎょれん１の甲板長がレーダーによる適切な見張り

を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。 

次席一等航海士が、ぎょれん１が晴麗丸の進路を避けて約４００～５００ｍ離れて

右舷側を航行していくものと思い、針路及び速力を変えずに航行したのは、４隻の北

東進する船舶がＡ船の右舷側を約４００～５００ｍ離れて通過したことから、ぎょれ

ん１も同様であると思ったことによるものと考えられる。 

甲板長が、レーダーによる適切な見張りを行っていなかったのは、レーダー映像に

より晴麗丸が約１Ｍまで接近したことを知ったが、約２か月の間、下船していたので、

霧中での航行に不安を感じ、肉眼で晴麗丸の灯火を確認しようと考え、レーダー画面

に注意を向けなかったことによるものと考えられる。 

 

＜勧告等＞ 

○  所見 

本事故調査の結果を踏まえ、同種事故の防止及び事故が発生した場合における被

害を軽減するため、次に掲げる措置を講じることが望まれる。 

(1) 運航者は、霧に関する情報を気象庁のホームページなどで入手し、所有又

は管理する船舶に霧に関する情報を提供すること。 

(2) 運航者は、乗組員に対し、次のことを指導すること。 

① 視程が運航基準第３条第４項に定める状態に達したとき、船橋当直者は

ちゅうちょせずに船長に報告し、船長は同項の定めに従って当直体制の強

化等の適切な措置を講じること。 

② 視界制限状態における航法等を遵守すること。
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１ 船舶事故調査の経過 
 

１.１ 船舶事故の概要 

 貨物船晴
せい

麗
れい

丸は、船長ほか４人が乗り組み、来島海峡航路西口から松山市中島西方

のクダコ水道に向けて安芸灘を南西進中、また、貨物船ぎょれん１
いち

は、船長ほか３人

が乗り組み、クダコ水道から来島海峡航路西口に向けて北東進中、平成２２年６月 

２０日０２時４０分ごろ安居島東方沖において両船が衝突した。 

 晴麗丸は、左舷船首部に凹損を生じ、ぎょれん１は、左舷中央部の外板及びハンド

レールに損傷を生じたが、両船とも死傷者はいなかった。 

 

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２２年６月２１日、本事故の調査を担当する主管調査官

（広島事務所）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２２年６月３０日、７月３０日、平成２３年１２月１日 現場調査及び口述

聴取 

 平成２３年７月７日、１１月１８日、２１日、２９日、平成２４年２月３日 回

答書受領 

平成２４年１月５日、２月１日 口述聴取 

 

 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 

晴麗丸（以下「Ａ船」という。）の船長（以下「船長Ａ」という。）、Ａ船の次席一

等航海士（以下「航海士Ａ」という。）、ぎょれん１（以下「Ｂ船」という。）の船長

（以下「船長Ｂ」という。）及びＢ船の甲板長（以下「甲板長Ｂ」という。）の口述に

よれば、次のとおりであった。 
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  (1) Ａ船 

 Ａ船は、船長Ａ及び航海士Ａほか３人が乗り組み、平成２２年６月１８日 

１５時３０分ごろ、愛知県衣浦港を出港し、長崎県新
しん

上
かみ

五
ご

島
とう

町若松港に向かっ

た。 

航海士Ａは、Ａ船が来島海峡第三大橋を通過したのち、６月２０日００時 

５０分ごろ、一等航海士から当直を引き継ぎ、単独で船橋当直に就き、手動操

舵により来島海峡航路西水道を北進して同航路西口を出航し、自動操舵に切り

換えてクダコ水道に向かった。 

 Ａ船は、０１時４０分ごろ、愛媛県今治市所在の梶
かじ

取
とり

ノ
の

鼻
はな

灯台から０２７°

（真方位、以下同じ。）２.１海里（Ｍ）付近で安居島と小安居島の中間付近に

向ける約２４０°に変針し、全速力前進の約９.３ノット（kn）で航行した。 

 航海士Ａは、０２時ごろ、梶取ノ鼻灯台から２８０°２.０Ｍ付近で霧のた

めに視程が約０.５Ｍになったのを認めた。 

航海士Ａは、０２時２５分ごろ、安居島灯台から０７２°４.０Ｍ付近で視

程が約５００ｍになり、オフセンターで３Ｍレンジとしたレーダーで右舷船首

方約４.５ＭにＢ船の映像を認めた。 

航海士Ａは、Ｂ船のレーダー映像の方位変化を見て、Ｂ船がＡ船に向かって

接近していたので気になっていたが、来島海峡航路西口を出航したのち、４隻

の北東進する船舶がＡ船の右舷側を約４００～５００ｍ離れて通過したので、

Ｂ船も同じようにＡ船を避けて約４００～５００ｍ離れて航行していくものと

思った。 

 航海士Ａは、Ｂ船のマスト灯を視認して手動操舵に切り換えたのち、Ｂ船の

左舷灯を認めて衝突の危険を感じ、右舵一杯としたが、Ａ船は、０２時４０分

ごろ、安居島灯台から０８８°１.８Ｍ付近において、約９.３kn の速力でＡ

船の左舷船首部とＢ船の左舷中央部とが衝突した。航海士Ａは、衝突場所を 

ＧＰＳプロッターで、時刻を船内時計で確認した。 

 船長Ａは、昇橋して航海士Ａが機関を中立にしたのを確認し、Ａ船の乗組員

に損傷箇所を点検させ、事故の発生を海上保安部に通報したのち、０４時２５

分ごろ愛媛県松山市堀江港沖に投錨した。 

  (2) Ｂ船 

 Ｂ船は、船長Ｂほか３人が乗り組み、平成２２年６月１９日１７時３０分ご

ろ、関門港を出港して愛媛県四国中央市三島川之江港に向かった。 

 甲板長Ｂは、２３時３０分ごろ、山口県上関
かみのせき

町祝
いわい

島付近で船長Ｂから当直

を引き継ぎ、単独で船橋当直に就き、クダコ水道を通過したのち、松山市所在

の歌埼灯台から３２０°０.７Ｍ付近で針路を安居島と小安居島の中間付近に
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向ける約０６５°とし、全速力前進の約１２.０knで航行した。 

 甲板長Ｂは、２０日０２時２５分ごろ、安居島灯台から２２０°１.８Ｍ付

近で霧のために視程が約３０～４０ｍになり不安を感じた。甲板長Ｂは、 

レーダーで左舷船首５°３Ｍ付近に１隻の船の映像を認めた。 

甲板長Ｂは、１隻の船のレーダー映像が約１Ｍまで接近したのを知ったが、

約２か月の間、下船していたことから、夜間、霧中での航行は不安であったの

で、レーダー画面に注意を向けなかった。 

甲板長Ｂは、手動操舵に切り換えたのち、左舷船首約１０～１５°にＡ船の

左舷灯を認め、衝突の危険を感じ、右舵一杯としたが、Ａ船と衝突した。甲板

長Ｂは、約１Ｍまで接近した１隻の船のレーダー映像が、衝突したＡ船であっ

たかは分からなかった。 

船長Ｂは、衝突の衝撃で事故に気付き、すぐに昇橋し、損傷箇所を確認した

のち、安居島付近で漂泊した。 

 

本事故の発生日時は、平成２２年６月２０日０２時４０分ごろで、発生場所は、安

居島灯台から０８８°１.８Ｍ付近であった。 

（付図１ 推定航行経路図 参照） 

 

２.２ 人の死亡、行方不明及び負傷に関する情報 

 両船とも死傷者はいなかった。 

 

２.３ 船舶の損傷に関する情報  

  (1) Ａ船 

 左舷船首部に凹損が生じた。 

  (2) Ｂ船 

 左舷中央部の外板及びハンドレールに損傷が生じた。 

（写真１ Ａ船船体、写真２ Ｂ船船体 参照） 

 

２.４ 乗組員に関する情報 

  (1) 性別、年齢、海技免状等 

①  船長Ａ 男性 ５７歳 

      五級海技士（航海） 

       免 許 年 月 日 昭和５０年５月１６日 

       免 状 交 付 年 月 日 平成２２年５月６日 

       免状有効期間満了日 平成２７年５月３１日 
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   ② 航海士Ａ 男性 ５７歳 

      五級海技士（航海） 

       免 許 年 月 日 昭和５０年５月１６日 

       免 状 交 付 年 月 日 平成２１年６月１９日 

       免状有効期間満了日 平成２７年５月１２日 

   ③ 船長Ｂ 男性 ５４歳 

      四級海技士（航海） 

       免 許 年 月 日 平成１２年３月２７日 

       免 状 交 付 年 月 日 平成２１年１２月１５日 

       免状有効期間満了日 平成２７年３月２６日 

   ④ 甲板長Ｂ 男性 ７７歳 

      四級海技士（航海） 

       免 許 年 月 日 昭和３６年１０月６日 

       免 状 交 付 年 月 日 平成２０年１０月２７日 

       免状有効期間満了日 平成２６年７月１２日 

  (2) 主な乗船履歴等 

   ① 船長Ａ 

 船長Ａの口述によれば、約３８年の船員歴を有しており、船長職を約１８

年の間経験していた。平成１８年５月に本船の船長として乗船した。 

② 航海士Ａ 

 航海士Ａの口述によれば、約３９年の船員歴を有しており、平成２１年１

月に本船の次席一等航海士として乗船した。来島海峡及びその付近の通航及

び霧中での通航の経験は多数あった。 

③ 船長Ｂ 

 船長Ｂの口述によれば、約３７年の船員歴を有しており、船長職を約１２

年の間経験していた。平成２１年８月２８日に本船の船長として乗船した。 

④ 甲板長Ｂ 

 甲板長Ｂの口述によれば、約６１年の船員歴を有しており、平成２年ごろ

から貨物船の航海士及び船長として乗船した。約２か月間、下船したのち、

平成２２年６月１９日に本船の甲板長として乗船した。来島海峡及びその付

近の通航の経験は多数あり、霧中での通航の経験もあった。 

 

２.５ 船舶等に関する情報 

 2.5.1 船舶の主要目  

   (1) Ａ船 
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     船 舶 番 号  １３４６６７ 

     船 籍 港  広島県豊田郡大崎上島町 

     船舶所有者  御前崎海運株式会社（以下「Ａ社」という。） 

     運 航 者  Ａ社 

     総 ト ン 数  ４４６トン 

     Ｌ×Ｂ×Ｄ  ６７.００ｍ×１１.８０ｍ×６.２５ｍ 

     船 質  鋼 

     機 関  ディーゼル機関１基 

     出 力  ７３５kＷ 

     推 進 器  ４翼固定ピッチプロペラ１個 

航 行 区 域  沿海区域 

     用 途  貨物船 

     進 水 年 月  平成７年３月 

   (2) Ｂ船 

     船 舶 番 号  １２９８７０ 

     船 籍 港  愛媛県今治市 

     船舶所有者  飛航海運有限会社 

     運 航 者  日本興運株式会社（以下「Ｂ社」という。） 

     総 ト ン 数  １９９トン 

     Ｌ×Ｂ×Ｄ  ５８.２０ｍ×９.５０ｍ×５.３３ｍ 

     船 質  鋼 

     機 関  ディーゼル機関１基 

     出 力  ５８８kＷ 

     推 進 器  ４翼固定ピッチプロペラ１個 

     航 行 区 域  沿海区域 

     用 途  貨物船 

     進 水 年 月  昭和６２年３月 

 

 2.5.2 積載状態 

   (1) Ａ船 

 船長Ａの口述によれば、衣浦港で建設残土約１,３００ｔを積載し、船首

喫水３.３０ｍ、船尾喫水４.５０ｍであった。 

   (2) Ｂ船 

 甲板長Ｂの口述によれば、関門港で揚荷を終えて空船であり、船首喫水 

０.８０ｍ、船尾喫水２.００ｍであった。 
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2.5.3 主な航海計器等 

   (1) Ａ船 

①� 船橋 

前面中央部にジャイロコンパスレピーターが置かれ、その右舷側に  

ＧＰＳプロッター１台が設置され、船橋中央部に操舵スタンドがあり、そ

の右舷側に機関遠隔操縦盤及び汽笛の押しボタンが、左舷側にレーダー２

台（１台はエコートレイル機能付）が並べて設置されていた。操舵スタン

ドの後方に汽笛の押しボタンがあり、船橋後部左舷側に海図台及びＶＨＦ

無線電話が設けられていた。船橋にナブテックス*1受信機が、船橋上部の

マストに汽笛が備えられていた。 

航海士Ａの口述によれば、本事故当時、船体、機関及び機器類に不具合

又は故障はなかった。 

② 航海灯の表示状況 

航海士Ａの口述によれば、本事故当時、マスト灯、両舷灯及び船尾灯を

表示していた。 

   (2) Ｂ船 

①  船橋 

前面にジャイロコンパスレピーター及び汽笛の押しボタンが設置されて

いた。船橋中央部に操舵スタンドがあり、その右舷側に機関遠隔操縦盤が

設けられ、操舵スタンドの左舷側にレーダー１台（ＧＰＳの位置及び速力

表示機能付）が設置されていた。操舵スタンドの後方には汽笛の押しボタ

ンがあり、船橋後部左舷側に海図台及びＶＨＦ無線電話が設けられていた。

船橋にナブテックス受信機が、船橋上部のマストに汽笛が備えられていた。 

 甲板長Ｂの口述によれば、本事故当時、船体、機関及び機器類に不具合

又は故障はなかった。 

② 航海灯の表示状況 

甲板長Ｂの口述によれば、本事故当時、マスト灯、両舷灯及び船尾灯を

表示していた。 

 

 2.5.4 音響信号等 

   (1) Ａ船 

     船長Ａ及び航海士Ａの口述によれば、船長Ａは、日頃、霧中信号を行うよ

                                                                              
*1  「ナブテックス（ＮＡＶＴＥＸ：Navigation Telex）」とは、主として沿岸から約３００Ｍまで

を航行する船舶に対して航行警報等の海上安全情報を英語又は日本語で自動印字により提供するシ

ステムのことをいう。 
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うに指示していたが、航海士Ａは、夜間に霧中信号を行うと就寝中の乗組員

が目を覚ますので、視界が制限される状態になってから本事故発生時まで使

用しなかった。 

航海士Ａの口述によれば、Ｂ船の霧中信号を聞いていない。 

   (2) Ｂ船 

     船長Ｂ及び甲板長Ｂの口述によれば、船長Ｂは、日頃、霧中信号を行うよ

うに指示していたが、甲板長Ｂは、今まで霧中信号を行った経験がなく、視

界が制限される状態になってから本事故発生時まで使用しなかった。 

甲板長Ｂの口述によれば、Ａ船の霧中信号を聞いていない。 

 

２.６ 気象及び海象に関する情報 

 2.6.1 気象観測値及び潮汐 

   (1) 本事故発生場所の東方約２５㎞に位置する今治地域気象観測所の観測値は、

次のとおりであった。 

     ０２時４０分 風向 東南東、風速 ０.５m/s、気温 ２２.３℃ 

   (2) 海上保安庁刊行の「潮汐表」及び「広島湾及安芸灘潮流図」によれば、愛

媛県今治市今治港における本事故当時の潮汐は、上げ潮の中央期であり、本

事故発生場所付近は、約１.８kn の北東流であった。 

 

 2.6.2 乗組員の観測 

   (1) 航海士Ａの口述によれば、天気は霧、風はほとんどなく、視程は約５０ｍ

であった。 

   (2) 甲板長Ｂの口述によれば、天気は霧、風はほとんどなく、視程は約３０～

４０ｍであった。 

 

2.6.3 気象警報及び注意報 

本事故当時、瀬戸内海には、６月１９日２３時３０分、海上濃霧警報が発表され、

同警報が継続していた。 

日本放送協会（ＮＨＫ）の回答書によれば、警報及び注意報が発表されたときに

は気象情報の番組で放送している。 

 

 2.6.4 気象の入手に関する情報 

(1) Ａ船 

船長Ａ及び航海士Ａの口述並びにＡ社の回答書によれば、次のとおりで 

あった。 
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① 船長Ａ及び航海士Ａは、本事故当時、テレビで気象情報を入手したが、

霧の情報はなかった。 

② Ａ社は、本事故当時、Ａ船に霧情報を提供していなかった。 

(2) Ｂ船 

船長Ｂ、甲板長Ｂ及びＢ社の担当者の口述並びにＢ社の回答書によれば、

次のとおりであった。 

①  船長Ｂ及び甲板長Ｂは、本事故当時、ファックスで気象情報を入手して

いたが、霧の情報はなかった。 

② Ｂ社は、本事故当時、Ｂ船に霧情報を提供していなかった。 

 

２.７ 事故発生海域に関する情報 

海上保安庁刊行の瀬戸内海水路誌によれば、次のとおりである。 

来島海峡からクダコ水道に至る約２０Ｍの間には、安芸灘北航路灯浮標を中間点と

して推薦航路が設定されており深水である。こちらはクダコ水道から平郡
へいぐん

水道を通り

周防灘に向かう小型船の通航が多い。これらの小型船の多くは来島海峡西口から 斎
いつき

島南方を通り、安居島と小安居島との間を西航してクダコ水道に至る近道航路をとっ

ている。 

大阪湾、備讃瀬戸から 燧
ひうち

灘、安芸
あ き

灘及び伊予灘などの海域では、年間霧発生日数

が２０日以上を記録する。霧の発生は、場所、年により一定しないが、一般に春先か

ら梅雨期にかけての４～６月に多く、８～１０月に少ない。また、地域差はあるが早

朝に発生し午前中には消散する。 

 

２.８ 船舶の安全管理等に関する情報 

2.8.1 視界制限状態時における当直体制 

(1) Ａ船 

      航海士Ａの口述によれば、次のとおりであった。 

① 航海士Ａは、日頃、船長Ａから、霧で視界が悪くなったときには、すぐ

に船長Ａを起こすように指示されていた。 

② 航海士Ａは、０２時ごろ、梶取ノ鼻灯台から２８０°２.０Ｍ付近で霧

のために視程が約０.５Ｍになったのを認めたが、今回よりも濃い霧での

航行を経験していたので、自分１人で操船できると思い、船長Ａを起こさ

なかった。 

(2) Ｂ船 

甲板長Ｂの口述によれば、次のとおりであった。 

①  甲板長Ｂは、日頃、船長Ｂから、霧で視界が悪くなったときには、すぐ
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に船長Ｂを起こすように指示されていた。 

② 甲板長Ｂは、０２時２５分ごろ、安居島灯台から２２０°１.８Ｍ付近

で霧のために視程が約３０～４０ｍになったので不安を感じ、船長Ｂを起

こそうと思ったが、霧が発生したのちに途中で霧が晴れたりしていたこと、

及び船長Ｂが来島海峡航路で昇橋するので、船長Ｂを早めに起こすことに

気が引けたことから、船長Ｂを起こさなかった。 

 

2.8.2 安全管理規程 

Ａ社及びＢ社の安全管理規程によれば、次のとおり定められていた。 

（運航管理者の措置） 

第２９条 運航管理者は、（海運代理店業者等を活用して）次に掲げる事項を把

握し、(4)については必ず、その他の事項については必要に応じ船長に連絡す

るものとする。 

(1) 気象・海象に関する情報 

(2)～(6)（略） 

 

 2.8.3  運航基準 

(1) Ａ船 

Ａ社の運航基準によれば、次のとおり定められていた。 

（通常の航行の可否判断等） 

第３条 １～３（略） 

４ 船長は、航行中、周囲の視程に関する情報を確認し、視程が１０００

ｍ以下に達したと認める時は、当直体制の強化、レーダワッチ等による

厳格な見張り及び曳船等による先導等、付加的に安全措置を講ずるとと

もにその時の状況に適した安全な速力とし、状況に応じて停止、航路外

錨泊又は経路変更の措置をとらなければならない。 

(2) Ｂ船 

Ｂ社の運航基準によれば、次のとおり定められていた。 

（通常の航行の可否判断等） 

第３条 １～３（略） 

４ 船長は、航行中、周囲の視程に関する情報を確認し、視程が１０００

ｍ以下に達したと認める時は、当直体制の強化及びレーダーの有効利用

を図るとともにその時の状況に適した安全な速力とし、状況に応じて停

止、航路外錨泊又は経路変更の措置をとらなければならない。 

 



- 10 - 

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及び２.６から、次のとおりであった。 

   (1) Ａ船 

① Ａ船は、０２時ごろ、梶取ノ鼻灯台から２８０°２.０Ｍ付近を針路約

２４０°及び速力約９.３kn で自動操舵により航行中、霧のために視程が

約０.５Ｍになったものと考えられる。 

② Ａ船は、０２時２５分ごろ、安居島灯台から０７２°４.０Ｍ付近で霧

のために視程が約５００ｍになった状況で航行中、航海士Ａが、右舷船首

方約４.５ＭにＢ船のレーダー映像を認めたものの、針路及び速力を変え

ずに航行したものと考えられる。 

③ 航海士Ａは、衝突直前、Ｂ船のマスト灯を視認して手動操舵に切り換え

たのち、Ｂ船の左舷灯を視認して衝突の危険を感じ、右舵一杯としたがＡ

船の左舷船首部とＢ船の左舷中央部とが衝突したものと考えられる。 

   (2) Ｂ船 

① Ｂ船は、クダコ水道を通過したのち、歌埼灯台から３２０°０.７Ｍ付

近で針路約０６５°とし、速力約１２.０knで航行したものと考えられる。 

② Ｂ船は、０２時２５分ごろ、安居島灯台から２２０°１.８Ｍ付近を針

路０６５°及び速力約１２.０knで自動操舵で航行中、霧のために視程が

約３０～４０ｍになったものと考えられる。 

③ 甲板長Ｂは、左舷船首５°３Ｍ付近にＡ船のレーダー映像を認め、その

後、同映像によりＡ船が約１Ｍまで接近したことを知ったが、約２か月の

間、下船していたので、霧中での航行に不安を感じ、肉眼でＡ船の灯火を

確認しようと考え、レーダー画面に注意を向けず、針路及び速力を変えず

に航行したものと考えられる。 

④ 甲板長Ｂは、手動操舵に切り替えたのち、左舷船首方にＡ船の左舷灯を

視認して衝突の危険を感じ、右舵一杯としたがＡ船と衝突したものと考え

られる。 

 

3.1.2 事故発生日時及び場所 

 ２.１から、本事故の発生日時は、平成２２年６月２０日０２時４０分ごろで、

発生場所は、安居島灯台から０８８°１.８Ｍ付近であったものと考えられる。 
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３.２ 事故要因の解析 

3.2.1 乗組員の状況 

２.４(1)から、航海士Ａ及び甲板長Ｂは、適法で有効な海技免状を有していた。 

 

3.2.2 船舶の状況 

(1) Ａ船 

2.5.3(1)から、本事故当時、船体、機関及び機器類に不具合又は故障はな

かったものと考えられる。 

(2) Ｂ船 

2.5.3(2)から、本事故当時、船体、機関及び機器類に不具合又は故障はな

かったものと考えられる。 

 

3.2.3 気象及び海象の状況 

２.１及び２.６から、本事故当時、天気は霧、潮汐は上げ潮の中央期で約１.８

knの北東流があったものと考えられる。両船の観測によれば、視程は約３０～  

５００ｍであったものと考えられる。 

 

3.2.4 霧中信号の実施状況 

  2.5.4 から、次のとおりであった。 

(1) 航海士Ａは、夜間に霧中信号を行うと就寝中の乗組員が目を覚ますことか

ら、視界制限状態における霧中信号を行わなかったものと考えられる。 

(2) 甲板長Ｂは、霧中航行の経験があったが、視界制限状態における霧中信号

を行ったことがなく、本事故当時も霧中信号を行わなかったものと考えられ

る。 

 

 3.2.5 霧に関する情報の入手状況等 

2.6.4 から、次のとおりであったものと考えられる。 

(1) Ａ船 

船長Ａ及び航海士Ａは、本事故当時、霧の情報を入手しておらず、また、

Ａ社は、Ａ船に霧の情報を提供していなかった。 

(2) Ｂ船 

船長Ｂ及び甲板長Ｂは、本事故当時、霧の情報を入手しておらず、また、

Ｂ社は、Ｂ船に霧の情報を提供していなかった。 
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3.2.6 見張り及び操船の状況 

２.１及び 2.8.1 から、次のとおりであった。 

(1) Ａ船 

① 航海士Ａは、０２時ごろ、今回よりも濃い霧での航行を経験していたこ

とから、自分１人で操船できると思い、船長Ａに報告しなかったものと考

えられる。 

② 航海士Ａは、０２時２５分ごろレーダーで右舷船首方約４.５ＭにＢ船

の映像を認めたものと考えられる。 

③ 航海士Ａは、Ｂ船のレーダー映像の方位に変化がなく、Ｂ船がＡ船に向

かって接近していたので気になっていたが、来島海峡航路西口を出航した

のち、４隻の北東進する船舶がＡ船の右舷側を約４００～５００ｍ離れて

通過したので、Ｂ船も同じようにＡ船の進路を避けて約４００～５００ｍ

離れて右舷側を航行していくものと思ったことから、針路及び速力を変え

ずに航行したものと考えられる。 

④ 航海士Ａは、Ｂ船のマスト灯を視認して衝突の危険を感じ、手動操舵に

切り換えたのち、右舵一杯としたものと考えられる。 

(2) Ｂ船 

① 甲板長Ｂは、０２時２５分ごろ、不安を感じ、船長Ｂに報告しようと 

思ったが、霧が発生したのちに途中で霧が晴れたりしていたこと、及び船

長Ｂが来島海峡航路で昇橋するので、船長Ｂを早めに起こすことに気が引

けて船長Ｂに報告しなかったものと考えられる。 

② 甲板長Ｂは、左舷船首５°３Ｍ付近にＡ船のレーダー映像を認め、その

後、同映像によりＡ船が約１Ｍまで接近したことを知ったが、約２か月の

間、下船していたので、霧中での航行に不安を感じ、肉眼でＡ船の灯火を

確認しようと考え、レーダー画面に注意を向けなかったものと考えられる。 

このため、甲板長Ｂは、レーダーによる適切な見張りを行っていなかっ

たものと考えられる。 

③ 甲板長Ｂは、霧のために視界が悪くなって不安を感じていたが、針路 

０６５°及び速力約１２.０knを変えずに航行したものと考えられる。 

④ 甲板長Ｂは、手動操舵に切り換えたのち、左舷船首方にＡ船の左舷灯を

視認して衝突の危険を感じ、右舵一杯としたものと考えられる。 

 

 3.2.7 安全管理規程の遵守状況 

２.８から、次のとおりであったものと考えられる。 

両船の運航基準には、視程が１,０００ｍ以下に達したと認めるときには、船長
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Ａ及び船長Ｂは、その時の状況に適した安全な速力にする旨が定められていた。 

船長Ａ及び船長Ｂは、当直者に対し、霧のために視界制限状態になったとき、船

長に報告するように指示していたが、本事故当時、当直者から報告を受けていな 

かったことから、船長Ａ及び船長Ｂは、当直体制の強化を図るなどの措置を採るこ

とができなかった。 

 

 3.2.8 航法の遵守状況 

２.１及び２.６から、Ａ船及びＢ船は、霧のために視界制限状態になった安居島

東方沖をそれぞれ南西進及び北東進していたことから、次の海上衝突予防法の航法

が適用されるが、その遵守状況は、次のとおりであった。 

 (1) 他の船との衝突を避けるための適切かつ有効な動作をとること又はその時

の状況に適した距離で停止することができるように、常時安全な速力で航行

することと定められている。しかしながら、航海士Ａ及び甲板長Ｂは、視界

制限状態になったが、それまでの速力を変えずに航行したものと考えられる。 

(2) 霧中信号を行うことと定められている。しかしながら、航海士Ａ及び甲板

長Ｂは、霧中信号を行わなかったものと考えられる。 

(3)  レーダーのみにより他船の存在を探知した場合は、他船に著しく接近する

こととなるかどうか、又は衝突するおそれがあるかどうかを判断することと

定められている。しかしながら、航海士Ａは、Ｂ船がＡ船に向かって接近し

ていたことを認めていたが、４隻の北東進する船舶がＡ船の右舷側を約  

４００～５００ｍ離れて通過したので、Ｂ船も同じようにＡ船の進路を避け

て約４００～５００ｍ離れて右舷側を航行していくものと思い、著しく接近

することとなるかどうかの判断が適切でなかったものと考えられる。 

(4) 船舶は、視覚、聴覚及びその時の状況に適した他の全ての手段により、常

時適切な見張りを行うことと定められている。しかしながら、甲板長Ｂは、

レーダー映像によりＡ船が約１Ｍまで接近したことを知ったが、レーダー画

面に注意を向けなかったことから、レーダーによる適切な見張りを行ってい

なかったものと考えられる。 

 

3.2.9 事故発生に関する解析 

２.１、２.６、3.1.1 及び 3.2.4～3.2.8 から、次のとおりであった。 

   (1) Ａ船 

① Ａ船は、０２時ごろ、梶取ノ鼻灯台から２８０°２.０Ｍ付近を航行中、

航海士Ａが、霧のために視程が約０.５Ｍになったのを認めたものと考え

られる。 
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② 航海士Ａは、霧のために視界制限状態になったとき、約９.３knの速力

を変えずに航行し、また、霧中信号を行わなかったものと考えられる。 

③ 航海士Ａは、霧のために視界制限状態であることを船長Ａに報告しな 

かったものと考えられる。 

④ Ａ船は、０２時２５分ごろ、安居島灯台から０７２°４.０Ｍ付近を針

路約２４０°及び速力約９.３knで航行中、航海士Ａが、レーダーで右舷

船首方約４.５ＭにＢ船の映像を認めたものと考えられる。 

⑤ 航海士Ａは、Ｂ船がＡ船の進路を避けて約４００～５００ｍ離れて右舷

側を航行していくものと思い、視界制限状態であったが針路及び速力を変

えずに航行したものと考えられる。 

⑥ 航海士Ａは、Ｂ船のマスト灯を視認して手動操舵に切り換えたのち、Ｂ

船の左舷灯を視認して衝突の危険を感じ、右舵一杯としたが、Ｂ船と衝突

したものと考えられる。 

⑦ Ａ船は、霧に関する最新の情報を入手していなかったものと考えられる。 

⑧ Ａ社は、瀬戸内海に海上濃霧警報が発表されたのち、Ａ船に対して霧に

関する情報を提供していなかったものと考えられる。 

   (2) Ｂ船 

① Ｂ船は、０２時２５分ごろ、安居島灯台から２２０°１.８Ｍ付近を航

行中、甲板長Ｂが、霧のために視程が約３０～４０ｍになったのを認めた

ものと考えられる。 

② 甲板長Ｂは、霧のために視界制限状態になったとき、約１２.０knの速

力を変えずに自動操舵で航行し、また、霧中信号を行わなかったものと考

えられる。 

③ 甲板長Ｂは、霧のために視界制限状態であることを船長Ｂに報告しな 

かったものと考えられる。 

④ 甲板長Ｂは、左舷船首５°３Ｍ付近にＡ船のレーダー映像を認めたもの

と考えられる。 

⑤ 甲板長Ｂは、レーダー映像によりＡ船が約１Ｍまで接近したことを知っ

たが、約２か月の間、下船していたので、霧中での航行に不安を感じ、肉

眼でＡ船の灯火を確認しようと考え、レーダー画面に注意を向けず、レー

ダーによる適切な見張りを行っていなかったものと考えられる。 

⑥ 甲板長Ｂは、レーダーによる適切な見張りを行わずに航行していたとこ

ろ、手動操舵に切り換えたのち、左舷船首方にＡ船の左舷灯を視認して衝

突の危険を感じ、右舵一杯としたがＡ船と衝突したものと考えられる。 

⑦ Ｂ船は、霧に関する最新の情報を入手していなかったものと考えられる。 
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⑧ Ｂ社は、瀬戸内海に海上濃霧警報が発表されたのち、Ｂ船に対して霧に

関する情報を提供していなかったものと考えられる。 

 

 

４ 結 論 
 

４.１ 分析の要約 

4.1.1 事故発生に至る経過 

(1) Ａ船は、０２時２５分ごろ、安居島灯台から０７２°４.０Ｍ付近で霧の

ために視程が約５００ｍになった状況で航行中、航海士Ａが、右舷船首方約

４.５ＭにＢ船のレーダー映像を認めたものの、針路及び速力を変えずに航

行したものと考えられる。（3.1.1(1)②）*2 

(2) 航海士Ａは、Ｂ船の左舷灯を視認して衝突の危険を感じ、右舵一杯とした

がＢ船と衝突したものと考えられる。（3.1.1(1)③） 

(3) 甲板長Ｂは、左舷船首５°３Ｍ付近にＡ船のレーダー映像を認め、その後、

同映像によりＡ船が約１Ｍまで接近したことを知ったが、レーダー画面に注 

意を向けず、針路及び速力を変えずに航行したものと考えられる。（3.1.1(2) 

③） 

(4) 甲板長Ｂは、左舷船首方にＡ船の左舷灯を視認して衝突の危険を感じ、右

舵一杯としたがＡ船と衝突したものと考えられる。（3.1.1(2)④） 

 

4.1.2 事故要因の解析 

(1) 見張り及び操船の状況 

① 航海士Ａは、０２時２５分ごろ右舷船首方約４.５ＭにＢ船のレーダー

映像を認めたものと考えられる。（3.2.6(1)②） 

② 航海士Ａは、来島海峡航路西口を出航したのち、４隻の北東進する船舶

がＡ船の右舷側を約４００～５００ｍ離れて通過したので、Ｂ船も同じよ

うにＡ船の進路を避けて約４００～５００ｍ離れて右舷側を航行していく

ものと思ったことから、針路及び速力を変えずに航行したものと考えられ

る。（3.2.6(1)③） 

③ 航海士Ａは、Ｂ船のマスト灯を視認して手動操舵に切り換えたのち、右

舵一杯としたものと考えられる。（3.2.6(1)④） 

④ 甲板長Ｂは、左舷船首５°３Ｍ付近にＡ船のレーダー映像を認め、その

                                                                              
*2  本項の各文章末尾に記載した数字は、当該記述に関連する「３ 分析」の主な項番号を示す。 
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後、同映像によりＡ船が約１Ｍまで接近したことを知ったが、約２か月の

間、下船していたので、霧中での航行に不安を感じ、肉眼でＡ船の灯火を

確認しようと考え、レーダー画面に注意を向けず、レーダーによる適切な

見張りを行っていなかったものと考えられる。（3.2.6(2)②） 

⑤ 甲板長Ｂは、霧のために視界が悪くなって不安を感じていたが、針路及

び速力を変えずに航行したものと考えられる。（3.2.6(2)③） 

⑥ 甲板長Ｂは、手動操舵に切り換えたのち、左舷船首方にＡ船の左舷灯を 

視認して衝突の危険を感じ、右舵一杯としたものと考えられる。（3.2.6(2) 

④） 

⑦ 航海士Ａ及び甲板長Ｂは、霧のために視界制限状態となったとき、霧中

信号を行わなかったものと考えられる。（3.2.4） 

(2) 霧に関する情報の入手及び安全管理 

① 船長Ａ及び航海士Ａ並びに船長Ｂ及び甲板長Ｂは、本事故当時、霧の情

報を入手しておらず、また、Ａ社及びＢ社は、Ａ船及びＢ船に霧の情報を

提供していなかったものと考えられる。（3.2.5） 

② 船長Ａ及び船長Ｂは、運航基準に、視程が１,０００ｍ以下に達したと

認めるときには、船長はその時の状況に適した安全な速力にする旨が定め

られていたので当直者に対し、霧のために視界制限状態になったとき、船

長に報告するように指示していたが、本事故当時、当直者から報告を受け

ていなかったことから、当直体制の強化を図るなどの措置を採ることがで

きなかったものと考えられる。（3.2.7） 

(3) 事故発生の要因 

① Ａ船は、霧により視界制限状態になった安居島東方沖において南西進中、

航海士Ａが、Ｂ船がＡ船の進路を避けて約４００～５００ｍ離れて右舷側

を航行していくものと思い、針路及び速力を変えずに航行し、Ｂ船と衝突

したものと考えられる。（3.2.9(1)⑤） 

② 航海士Ａは、４隻の北東進する船舶がＡ船の右舷側を約４００～５００

ｍ離れて通過したことから、Ｂ船もＡ船の進路を避けて約４００～５００

ｍ離れて右舷側を航行していくものと思い、針路及び速力を変えずに航行

したものと考えられる。（3.2.6(1)③） 

③ Ｂ船は、安居島東方沖において北東進中、甲板長Ｂがレーダーによる適

切な見張りを行っていなかったため、Ａ船と衝突したものと考えられる。 

（3.2.9(2)⑤） 

④ 甲板長Ｂは、レーダー映像によりＡ船が約１Ｍまで接近したことを知っ

たが、約２か月の間、下船していたので、霧中での航行に不安を感じ、肉
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眼でＡ船の灯火を確認しようと考え、レーダー画面に注意を向けず、レー 

ダーによる適切な見張りを行っていなかったものと考えられる。(3.2.6(2)②） 

 

４.２ 原因 

本事故は、夜間、霧により視界制限状態になった安居島東方沖において、Ａ船が南

西進中、Ｂ船が北東進中、航海士Ａが、Ｂ船がＡ船の進路を避けて約４００～５００

ｍ離れて右舷側を航行していくものと思い、針路及び速力を変えずに航行し、また、

甲板長Ｂがレーダーによる適切な見張りを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。 

航海士Ａが、Ｂ船がＡ船の進路を避けて約４００～５００ｍ離れて右舷側を航行し

ていくものと思い、針路及び速力を変えずに航行したのは、４隻の北東進する船舶が

Ａ船の右舷側を約４００～５００ｍ離れて通過したことから、Ｂ船も同様であると 

思ったことによるものと考えられる。 

甲板長Ｂが、レーダーによる適切な見張りを行っていなかったのは、レーダー映像

によりＡ船が約１Ｍまで接近したことを知ったが、約２か月の間、下船していたので、

霧中での航行に不安を感じ、肉眼でＡ船の灯火を確認しようと考え、レーダー画面に

注意を向けなかったことによるものと考えられる。 

 

 

５ 所 見 
 

本事故は、夜間、霧により視界制限状態になった安居島東方沖において、Ａ船が南

西進中、Ｂ船が北東進中、航海士Ａが、Ｂ船がＡ船の進路を避けて航行していくもの

と思い、針路及び速力を変えずに航行し、また、甲板長Ｂがレーダーによる適切な見

張りを行っていなかったため、両船が衝突したことにより発生したものと考えられる。

また、船橋当直者は、運航基準の規定を遵守しておらず、両船の運航者は、霧が多く

発生する時期にもかかわらず、霧に関する情報を両船に提供していなかったものと考

えられる。 

(1) 運航者は、霧に関する情報を気象庁のホームページなどで入手し、所有又は

管理する船舶に霧に関する情報を提供すること。 

(2) 運航者は、乗組員に対し、次のことを指導すること。 

① 視程が運航基準第３条第４項に定める状態に達したとき、船橋当直者は 

ちゅうちょせずに船長に報告し、船長は同項の定めに従って当直体制の強化

等の適切な措置を講じること。 

② 視界制限状態における航法等を遵守すること。 
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６ 参考事項 
 

本事故後、Ｂ社は、同種事故の再発防止対策として、平成２２年７月２０日、安全

会議を開催し、Ｂ船乗組員に対して次のとおり指導した。 

(1) 船橋当直者は、不安を感じたら遠慮せずに船長又は航海士に昇橋することを

求めること。 

(2) レーダーレンジの切り換えを行い、他船の探知に努めること。 

(3) 霧中信号を行うこと。 

(4) 減速すること。 

(5) 衝突のおそれを感じたときは、ＶＨＦ等によって注意を喚起し、大角度の変

針を行って相手船に本船の意図を知らせること。 

(6) 衝突の危険が切迫したときには、ちゅうちょせずに機関停止すること。また、

霧中信号及び注意喚起信号を継続し、ＶＨＦで相手船と連絡を取ること。 
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付図１ 推定航行経路図 
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写真１ Ａ船船体 
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写真２ Ｂ船船体 
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