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要 旨 
 

＜概要＞ 

旅客フェリー フェリーきたきゅうしゅうⅡは、船長ほか２６人が乗り組み、旅客

５６６人を乗せ、車両等９２台を積載し、関門港新門司区に向けて備讃瀬戸北航路を

西航中、また、ＬＰＧタンカー第五鹿島
か し ま

丸は、船長ほか６人が乗り組み、液化プロピ

レン５００ｔを積載し、愛媛県新居浜市新居浜港に向けて同航路を西航中、平成２８

年８月１日００時４０分３０秒ごろ、香川県丸亀市広島南方沖において、両船が衝突



 

 

した。 

 フェリーきたきゅうしゅうⅡは、左舷船尾部外板に凹損及び擦過傷を生じ、また、

第五鹿島丸は、左舷船橋ウイング及び左舷後部に凹損、曲損等を生じたが、両船共に

死傷者はいなかった。 

 

＜原因＞ 

 本事故は、夜間、広島南方沖の北航路において、フェリーきたきゅうしゅうⅡが、

先行する旅客フェリーつくしとの衝突を避けようとして北航路南側方の境界線付近で

船首を南方に向けて停止した後、北航路に戻って態勢を立て直そうとして後退した際、

フェリーきたきゅうしゅうⅡの船長及び航海士が後続の第五鹿島丸に対する見張りを

適切に行っていなかったため、第五鹿島丸の前路に向けて後退を続け、また、第五鹿

島丸の航海士がフェリーきたきゅうしゅうⅡに対する見張りを適切に行っていなかっ

たため、フェリーきたきゅうしゅうⅡが第五鹿島丸の前路に向けて後退していること

に気付くのが遅れ、両船が衝突したものと考えられる。 

 フェリーきたきゅうしゅうⅡの船長及び航海士が後続の第五鹿島丸に対する見張り

を適切に行っていなかったのは、第五鹿島丸に対してフェリーきたきゅうしゅうⅡの

右舷方を通過してほしい旨を伝えた際、第五鹿島丸の航海士から了解した旨の返答を

受け、第五鹿島丸がフェリーきたきゅうしゅうⅡの右舷方を通過すると思ったことに

よるものと考えられる。 

 第五鹿島丸の航海士がフェリーきたきゅうしゅうⅡに対する見張りを適切に行って

いなかったのは、フェリーきたきゅうしゅうⅡに近づく頃にはフェリーきたきゅう 

しゅうⅡが航行を再開するものと思っていたこと、フェリーきたきゅうしゅうⅡから

後退していることを伝えられなかったこと、及び主機を後進にかけていることを示す

汽笛信号等がなかったことによるものと考えられる。 

フェリーきたきゅうしゅうⅡが第五鹿島丸に後退していることを伝えなかったのは、

フェリーきたきゅうしゅうⅡの船長が航路内に戻って態勢を立て直すことに気をとら

れていたこと、及び航海士が動揺していて混乱した状態になっていたことによる可能

性があると考えられる。 

なお、フェリーきたきゅうしゅうⅡが北航路南側側線付近で船首を南方に向けて停

止したのは、旅客フェリーつくしとの十分な船間距離を保持しなかったことによるも

のと考えられる。 
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１ 船舶事故調査の経過 
 

１.１ 船舶事故の概要 

 旅客フェリー フェリーきたきゅうしゅうⅡは、船長ほか２６人が乗り組み、旅客

５６６人を乗せ、車両等９２台を積載し、関門港新門司区に向けて備讃瀬戸北航路を

西航中、また、ＬＰＧタンカー第五鹿島
か し ま

丸は、船長ほか６人が乗り組み、液化プロピ

レン５００ｔを積載し、愛媛県新居浜市新居浜港に向けて同航路を西航中、平成２８

年８月１日００時４０分３０秒ごろ、香川県丸亀市広島南方沖において、両船が衝突

した。 

 フェリーきたきゅうしゅうⅡは、左舷船尾部外板に凹損及び擦過傷を生じ、また、

第五鹿島丸は、左舷船橋ウイング及び左舷後部に凹損、曲損等を生じたが、両船共に

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２８年８月１日、本事故の調査を担当する主管調査官ほ

か２人の船舶事故調査官をそれぞれ指名した。 

 

1.2.2 調査の実施時期 

  平成２８年８月２日、４日 現場調査及び口述聴取 

  平成２８年８月３日、５日、６日、９月２６日、１０月３１日、１１月１１日、

２４日、１２月１３日、平成２９年１月２０日、２８日、２月８日、３月１３日、

４月２８日、３０日 口述聴取 

  平成２８年８月２５日、１０月１３日、１１月２日、２８日、１２月１２日、 

１４日、平成２９年１月１９日、２６、３１日、２月５日、３月１日 回答書受領 

  平成２８年１０月２７日 現場調査 

 

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。 
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２ 事実情報 
 

２.１ 事故の経過 

2.1.1 船舶自動識別装置による運航の経過 

‘民間情報会社が受信した船舶自動識別装置（ＡＩＳ）*1の情報記録’（以下

「ＡＩＳ記録」という。）によれば、平成２８年８月１日００時２０分ごろ～４１

分ごろの間におけるフェリーきたきゅうしゅうⅡ（以下「Ａ船」という。）、第五鹿

島丸（以下「Ｂ船」という。）及びＡ船の船首方を同航する旅客フェリーつくし

（以下「Ｃ船」という。）の運航の経過は、表２.１－１～表２.１－３のとおりで

あった。 

なお、船位は、船橋上方に設置されたＧＰＳアンテナの位置で、Ａ船及びＣ船は

船橋船首側に、Ｂ船は、船橋船尾側にあり、船首方位及び対地針路は、真方位（以

下同じ。）である。 

 

表２.１－１ Ａ船のＡＩＳ記録（抜粋） 

時 刻 

(時:分:秒) 

船 位 
船首方位

（゜） 

対地針路 

（゜） 

対地速力*2 

（ノット（kn）） 
北 緯 

(°-′-″) 

東 経 

(°-′-″) 

00:22:02 34-22-21.2 133-47-04.2 239 235.0 16.6 

00:24:02 34-22-04.4 133-46-29.7 245 243.0 16.6 

00:26:02 34-21-50.1 133-45-53.5 250 245.0 16.8 

00:27:55 34-21-37.3 133-45-18.3 250 246.0 17.1 

00:29:02 34-21-30.0 133-44-57.0 250 246.6 17.1 

00:29:37 34-21-26.0 133-44-46.0 251 246.6 17.2 

00:29:50 34-21-24.0 133-44-42.0 252 247.7 17.2 

00:30:02 34-21-23.2 133-44-38.1 255 250.0 17.1 

00:31:02 34-21-18.0 133-44-18.4 255 252.0 17.2 

00:32:02 34-21-12.9 133-43-58.7 255 253.0 17.4 

00:33:02 34-21-07.5 133-43-38.3 255 253.0 17.3 

00:33:31 34-21-05.2 133-43-29.3 253 252.0 15.8 

                         
*1 「船舶自動識別装置（ＡＩＳ: Automatic Identification System）」とは、船舶の識別符号、種

類、船名、船位、針路、速力、目的地及び航行状態に関する情報を各船が自動的に送受信し、船舶

相互間、陸上局の航行援助施設等との間で情報を交換する装置をいう。 
*2 「対地速力」とは、地球表面の１点を基準に測った船の速度をいい、船が浮かんでいる水を基準

に測った船の速度を「対水速力」という。 
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00:34:01 34-21-02.5 133-43-22.1 238 242.0 12.4 

00:34:10 34-21-01.6 133-43-20.7 233 238.0 11.4 

00:34:30 34-20-59.5 133-43-18.1 223 227.0  9.1 

00:35:00 34-20-56.6 133-43-15.8 212 210.0  6.3 

00:36:00 34-20-52.9 133-43-15.1 190 177.0  3.0 

00:37:01 34-20-51.8 133-43-15.9 184 107.0  0.8 

00:37:56 34-20-52.9 133-43-16.7 191 025.0  1.9 

00:38:56 34-20-55.8 133-43-18.7 207 032.0  4.1 

00:39:26 34-20-57.8 133-43-20.5 214 038.0  5.0 

00:39:36 34-20-58.0 133-43-21.0 215 039.4  5.2 

00:39:56 34-20-59.9 133-43-22.8 217 042.0  5.6 

00:40:16 34-20-59.9 133-43-24.0 218 044.2  5.5 

00:40:25 34-21-01.8 133-43-25.0 218 045.0  5.3 

00:40:36 34-21-02.5 133-43-25.8 217 046.0  4.9 

00:40:56 34-21-03.2 133-43-26.9 211 052.0  3.8 

00:41:56 34-21-04.6 133-43-29.1 212 058.0  1.4 

 

表２.１－２ Ｂ船のＡＩＳ記録（抜粋） 

時 刻 

(時:分:秒) 

船  位 
船首方位 

（゜） 

対地針路 

（゜） 

対地速力 

（kn） 
北 緯 

(°-′-″) 

東 経 

(°-′-″) 

00:20:08 34-22-23.0 133-46-57.5 245 243.0 9.1 

00:21:58 34-22-15.2 133-46-39.4 242 242.0 9.1 

00:23:58 34-22-07.6 133-46-19.1 243 247.0 9.3 

00:25:59 34-21-59.2 133-45-57.6 245 244.0 9.8 

00:27:07 34-21-54.0 133-45-46.0 244 238.0 9.4 

00:28:07 34-21-49.0 133-45-36.0 243 243.0 9.3 

00:28:59 34-21-45.0 133-45-28.0 244 239.0 9.7 

00:29:59 34-21-40.5 133-45-17.5 242 240.0 9.5 

00:30:58 34-21-35.9 133-45-07.7 243 241.0 9.3 

00:31:58 34-21-31.6 133-44-57.6 243 242.0 9.3 

00:32:58 34-21-27.1 133-44-47.6 243 242.0 9.3 

00:33:58 34-21-22.9 133-44-37.7 242 243.0 9.4 

00:34:59 34-21-18.4 133-44-27.4 243 242.0 9.4 
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00:35:57 34-21-14.5 133-44-17.0 247 246.0 9.4 

00:36:57 34-21-11.0 133-44-06.5 247 248.0 9.5 

00:37:27 34-21-09.0 133-44-01.0 245 246.0 9.5 

00:37:57 34-21-07.3 133-43-56.2 254 247.0 9.5 

00:38:57 34-21-05.2 133-43-44.6 253 257.0 9.5 

00:40:02 34-21-03.3 133-43-32.9 289 266.0 9.2 

00:40:05 34-21-03.3 133-43-32.9 298 268.0 9.1 

00:40:24 34-21-05.2 133-43-29.7 348 296.0 7.5 

00:40:27 34-21-05.2 133-43-29.7 353 299.0 7.3 

00:40:30 34-21-05.7 133-43-29.5 002 308.0 6.8 

00:40:57 34-21-08.2 133-43-30.8 051 013.0 4.6 

00:41:31 34-21-09.7 133-43-34.1 122 061.0 5.2 

 

表２.１－３ Ｃ船のＡＩＳ記録（抜粋） 

時 刻 

(時:分:秒) 

船  位 
船首方位 

（゜） 

対地針路 

（゜） 

対地速力 

（kn） 
北 緯 

(°-′-″) 

東 経 

(°-′-″) 

00:19:59 34-22-13.7 133-46-55.9 239 234.0 16.4 

00:21:58 34-22-00.6 133-46-20.6 250 250.0 16.0 

00:23:59 34-21-48.8 133-45-43.9 249 247.0 16.3 

00:25:59 34-21-36.1 133-45-06.8 250 247.0 16.0 

00:26:59 34-21-31.0 133-44-50.0 247 247.0 14.3 

00:28:00 34-21-25.1 133-44-35.2 247 245.0 13.7 

00:28:59 34-21-19.5 133-44-19.8 247 246.0 13.7 

00:29:41 34-21-16.0 133-44-09.0 246 245.0 13.8 

00:29:47 34-21-15.0 133-44-08.0 247 245.0 13.8 

00:29:53 34-21-14.0 133-44-06.0 247 245.0 13.8 

00:29:59 34-21-13.8 133-44-04.7 248 245.0 13.7 

00:30:59 34-21-08.9 133-43-48.8 250 249.0 13.8 

00:31:56 34-21-04.7 133-43-34.8 251 250.0 12.3 

00:32:56 34-21-00.8 133-43-21.7 251 249.0 11.2 

00:33:16 34-20-59.6 133-43-17.6 255 251.0 10.5 

00:33:35 34-20-58.7 133-43-14.0 256 253.0 10.0 

00:33:56 34-20-58.0 133-43-10.4 256 254.0  9.6 
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00:34:05 34-20-57.5 133-43-08.6 256 254.0  9.5 

00:34:36 34-20-56.4 133-43-03.2 257 255.0  9.2 

00:34:56 34-20-55.7 133-42-59.0 260 258.0 10.2 

00:35:56 34-20-54.9 133-42-44.7 268 268.0 12.8 

00:36:56 34-20-54.1 133-42-27.7 256 261.0 14.0 

00:38:08 34-20-47.8 133-42-08.2 249 245.0 15.0 

00:39:02 34-20-42.1 133-41-52.9 250 245.0 15.6 

00:40:02 34-20-35.9 133-41-35.3 251 247.0 16.0 

00:40:56 34-20-30.4 133-41-18.4 251 248.0 16.6 

 

2.1.2 Ａ船及びＣ船の主機の操作（エンジンテレグラフの状況） 

Ａ船及びＣ船のエンジンテレグラフロガ*3の記録紙によれば、両船の主機操作状

況は、次表のとおりであった。 

 

表２.１－４ エンジンテレグラフロガの記録 

８月１日/時刻 Ａ船 Ｃ船 

00 時 26 分 30 秒  港内全速力前進 

00 時 31 分 30 秒  半速力前進 

00 時 33 分 31 秒 港内全速力前進  

00 時 33 分 56 秒 
半速力前進 

微速力前進 
 

00 時 34 分 15 秒 主機停止  

00 時 34 分 30 秒  港内全速力前進 

00 時 34 分 52 秒 
半速力後進 

全速力後進 
 

00 時 35 分 00 秒  航海速力 

00 時 39 分 40 秒 半速力後進  

00 時 40 分 15 秒 微速力後進  

00 時 40 分 38 秒 主機停止  

00 時 40 分 49 秒 半速力前進  

00 時 41 分 31 秒 主機停止  

                         
*3 「エンジンテレグラフロガ」とは、エンジンテレグラフの操作(主機関の使用)状態を記録する装

置をいう。 
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2.1.3 乗組員の口述等による事故の経過 

  本事故が発生するまでの経過は、Ａ船の船長（以下「船長Ａ」という。）、三等航

海士（以下「航海士Ａ」という。）及び機関長（以下「機関長Ａ」という。）、Ｂ船

の船長（以下「船長Ｂ」という。）及び二等航海士（以下「航海士Ｂ」という。）並

びにＣ船の船長（以下「船長Ｃ」という。）及び一等航海士（以下「航海士Ｃ」と

いう。）の口述並びに海上保安庁備讃瀬戸海上交通センター（以下「備讃マーチス」

という。）のＡＩＳレーダー映像図によれば、次のとおりであった。 

(1) Ａ船 

     Ａ船は、船長Ａ及び航海士Ａほか２５人が乗り組み、旅客５６６人を乗せ、

車両等９２台を積載し、平成２８年７月３１日１９時５０分ごろ（定時）関

門港新門司区に向けて阪神港大阪区を出港した。 

     Ａ船は、法定灯火を表示し、船長Ａが、船橋前部中央のジャイロ・レピー

タの右側に立ち、ＡＩＳ表示及び電子海図情報表示装置（ＥＣＤＩＳ）*4を

見ながら操船指揮に当たり、当直の航海士ＡがＮo.２レーダー後方で見張り

に、甲板長が手動操舵に、甲板員が左舷前部で見張りにそれぞれ当たり、備

讃瀬戸北航路（以下「北航路」という。）を西航した。 

     船長Ａは、‘水島航路との交差部付近に設けられた対水速力が１２knに制

限された区間’（以下「速力制限区間」という。）を通過し、機関を航海速力

として増速を始めた。 

船長Ａは、前方に約９knの速力（対地速力、以下同じ。）のＢ船、左舷前

方に増速中のＣ船及びＣ船の前方に押船（以下「Ｄ船」という。）が約７～

８knの速力で同航するほか、前方約２海里（Ｍ）の‘北航路の浚渫工事によ

る航行制限区域によって航路幅が狭められた水域’（以下「本件水路」とい

う。）があるので、各船との距離に注意しながら航行した。 

     航海士Ａは、Ｎo.２レーダーを１.５Ｍレンジ、ノースアップ*5として自

動衝突予防援助装置（ＡＲＰＡ）＊6機能を使用し、Ｂ船、Ｃ船及びＤ船の 

レーダー映像を手動で捕捉して見張りに当たった。 

                         
*4 「電子海図情報表示装置（ECDIS:Electronic Chart Display and Information System）」とは、

公式の電子海図上に自船の位置を表示するとともに、レーダー、予定針路等の他の情報を重ねて表

示することができる機能や浅瀬等への接近警報を発する機能を有する装置をいう。 
*5 「ノースアップ」とは、レーダー画面の真上が真方位０００°となる表示方法（真方位指示）を

いう。レーダー画面の真上が常に真方位０００°となるので、針路を変更しても、船首輝線が新針

路に向くだけであり、周囲の船舶、陸岸、防波堤などの映像は移動しない。 
*6 「自動衝突予防援助装置（ＡＲＰＡ： Automatic Radar Plotting Aids）」とは、他船のレーダ

ー映像の移動方向及び移動量をコンピュータにより、自動的に処理させ、他船の針路、速力、最接

近時間及び距離、将来予測位置などを表示させるとともに、他船と衝突する危険が予測される場合

には警報を発する装置をいう。 
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     Ａ船は、丸亀市牛
うし

島北方沖を北航路に沿って航行し、北航路の右側寄りを

航行していたＢ船の左舷側を追い越し、Ｃ船の後方を増速しながら航行した。 

     船長Ａは、Ｃ船の後方約０.６Ｍを航行中、ＡＩＳ表示及び航海士Ａの報

告により、Ｃ船が約１３～１４knに減速したことを知り、航海士Ａから、本

件水路付近においてＣ船及びＤ船が並航する状況になる旨の報告を受け、ふ

だんならもっと速力を上げている状況であるが、本件水路ではＣ船はＤ船を

追い越せないと思い、Ｃ船の動向を見守りながら航行した。（図２.１－１参

照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図２.１－１ 備讃マーチスのＡＩＳレーダー映像図① 

 

     航海士Ａは、ＡＲＰＡ機能によりＣ船が更に減速していること、及びＡＲ

ＰＡによるＣ船のベクトル表示が少し左方に向くようになったことを認め、

船長ＡにＣ船がＤ船の左舷側を追い越すようである旨を報告した。（図２.１

－２参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

00:29:00 ごろ 
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図２.１－２ 備讃マーチスのＡＩＳレーダー映像図② 

 

船長Ａは、航海士Ａからの報告に了解した旨の返事をし、自身でもＮｏ.

１レーダー及びＡＩＳ情報が表示されるＥＣＤＩＳにより、Ｃ船との距離が

約０.５Ｍになったこと、及びＣ船が少し左方に向くようになったことを認

め、Ｃ船が本件水路を通過した後にＤ船の左舷側を追い越すものと思い、Ａ

船はＤ船の右舷側をＣ船に続いて追い越すつもりで、Ｃ船の右舷後方に位置

するように右方に針路を転じた。 

船長Ａは、Ｃ船を左舷船首に見る状況となり、本件水路を通過した後にＤ

船の右舷側を追い越すつもりで増速しながら航行した。（図２.１－３参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図２.１－３ 備讃マーチスのＡＩＳレーダー映像図③ 

 

00:33:00 ごろ 

00:31:00 ごろ 
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     航海士Ａは、ＡＲＰＡによりＣ船が約９.７knの速力になったのを認めて

船長Ａに報告したとき、航行制限区域の灯標の明かりに照らされたＣ船がＡ

船の進路前方に向けて右転するのを認めた。 

航海士Ａは、ＡＲＰＡでＣ船との距離を確認したところ、０.２～０.３Ｍ

であった。（図２.１－４参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図２.１－４ 備讃マーチスのＡＩＳレーダー映像図④ 

 

船長Ａは、Ｃ船が右転し、Ａ船と進路が交差する状況になったのを認め、

Ａ船がＣ船より速いので、このままだとＣ船と衝突する危険があると思い、

自らエンジンテレグラフ*7を航海速力から港内全速力前進に操作するととも

に、甲板長に左舵一杯を指示し、甲板員をエンジンテレグラフの操作につか

せて半速力前進に続いて機関停止を順次指示した。 

航海士Ａは、Ａ船が北航路南側方の境界線に対して約６０°（図２.１－

５参照）で交差する状態になり、この状態で停止したことに気持ちがかなり

動揺し、どうしたらいいのか判断できず、船長の指示どおりに行動した。 

     船長Ａは、航海士ＡからＢ船がＡ船の約１Ｍ後方であること、及び波節岩

灯標*8が右舷船首４５゜０.３８Ｍ付近にある旨の報告を受けた。 

     船長Ａは、これまでに、北航路を外れて航行したことがなく、北航路から

外れると、備讃マーチスから指摘を受けると思い、後方から接近するＢ船と

                         
*7 「エンジンテレグラフ」とは、操舵室から機関操作場所へ主機関操作の指令を伝達する装置をい

う。 
*8 「波節岩灯標」とは、備讃瀬戸北航路南側方の境界線付近にある波節岩に設置された灯標であ

り、光達距離７Ｍの白色閃光を毎５秒に２回発する孤立障害標識（標識の位置又はその付近に岩

礁、浅瀬、沈船等の障害が孤立して存在することを示す航路標識をいう。）である。 

00:34:00 ごろ 
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の距離が約１Ｍあったので、北航路に戻って態勢を立て直すことにして主機

を半速力後進に続いて全速力後進にかけた。 

Ａ船は、船首を南方に向け、北航路南側方の境界線から船首を出した状態

で船体が停止した後、左舵一杯とした状態で後退を始め、船長Ａが航海士Ａ

から後進速力の報告を受けながら後退を続けた。（図２.１－５参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図２.１－５ 備讃マーチスのＡＩＳレーダー映像図⑤ 

 

航海士Ａは、備讃マーチスから国際ＶＨＦ無線電話（以下「ＶＨＦ」とい

う。）により、停止したことについて問合せを受け、船長Ａの指示により、

Ｃ船に接近したことで停止したが、船首が波節岩灯標の北側に向けば増速す

る旨を返答したが、気持ちが動揺していて混乱した状態になった。 

船長Ａは、航海士ＡからＢ船が近い旨の報告を受け、航海士Ａに指示し、

Ｂ船にＶＨＦによりＡ船は態勢を立て直して増速するが、Ａ船の前方に出る

のであれば、Ａ船の右舷方を通過してほしい旨を連絡し、Ｂ船から了解した

との応答を受けた。 

航海士Ａは、Ｂ船に対し、Ａ船の右舷方を通過してほしい旨を連絡したが、

後進にかけることは伝えなかった。 

     船長Ａは、波節岩周辺に漁船が投入したた
・

こつぼ
・ ・ ・

漁の標識灯の明かりがつ

いたブイ（以下「ブイ」という。）があり、Ａ船が停止した周辺にも多数の

たこ
・ ・

つぼ
・ ・

漁のブイがあるのが見え、バウスラスタにたこ
・ ・

つぼ
・ ・

漁のロープを巻

き込むことを避けたいと思い、バウスラスタを使用しなかった。 

     船長Ａは、船首付近のた
・

こつぼ
・ ・ ・

漁のブイに注意するとともに、Ａ船が北航

路の進行方向に対し、横向きになり、進路を塞いで後続の船に迷惑がかから

ないよう、同航路南側方の境界線に寄りながら後退することを意識し、また、

00:36:00 ごろ 
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波節岩灯標との距離を十分に確保したいと思い、主機を全速力後進に続いて

半速力後進として後退を続けた。 

航海士Ａは、Ａ船が北航路南側方の境界線に対して船首方位が、３０～ 

４０°（付図５参照）北航路外に向いている状態で後退中、右舷船首方の波

節岩灯標と、右舷方の本件水路東側付近に配置されていた監視船を見ていた。 

船長Ａは、ＡＩＳ情報が表示されるＥＣＤＩＳで、Ｂ船が近づいているの

が分かった。 

     Ａ船は、その後、主機を半速力後進に続いて微速力後進として右転しなが

ら後退し、船首が波節岩灯標に向いた頃、航海士ＡがＡ船の左舷後方から近

づいて来ているＢ船をレーダーで認めた。 

航海士Ａは、船長ＡにＢ船の距離がかなり近い旨を報告した後、Ｂ船が大

きく右転するのをレーダーで認め、船橋の右舷側に向かい右舷後方を見たが、

Ａ船の船尾部が死角となってＢ船が見えなかった。（図２.１－６参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図２.１－６ 備讃マーチスのＡＩＳレーダー映像図⑥ 

 

     船長Ａは、Ｂ船からＶＨＦで連絡を受け、Ａ船の左舷船尾部とＢ船の左舷

後部とが衝突したことを知り、乗組員全員に船橋に集合するよう指示した。 

     Ａ船は、航海士Ａが船舶電話でＢ船と連絡をとり、双方の損傷状況を確認

し、備讃マーチスに本事故発生の通報を行い、同マーチスから安全な海域に

移動し被害状況を確認するよう要請を受け、波節岩灯標南西方沖で錨泊した。 

     Ａ船は、船長Ａが船舶所有者である株式会社名門大洋フェリー（以下「Ａ

社」という。）の担当者に本事故発生の報告を行った後、０３時３０分ごろ

抜錨して運航を再開し、１０時５０分ごろ定刻より約２時間２０分遅れで関

00:40:00 ごろ 
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門港新門司区に入港した。 

(2) Ｂ船 

Ｂ船は、船長Ｂ及び航海士Ｂほか５人が乗り組み、液化プロピレン*9約  

５００ｔを積載し、平成２８年７月３０日１２時４０分ごろ新居浜港に向け

て京浜港川崎区を出港した。 

     Ｂ船は、法定灯火を表示し、３１日１９時３０分ごろ船長Ｂの操船指揮の

下で鳴門海峡を通過し、引き続き船長Ｂが単独の船橋当直について播磨灘、

備讃瀬戸東航路を経て北航路に入り、同航路を西航した。 

船長Ｂは、２３時３０分ごろ昇橋した航海士Ｂを操船の補佐につけ、当直

機関士の二等機関士を昇橋させて見張りに当たらせ、自動操舵として北航路

のやや右寄りを約９knの速力で航行し、水島航路交差部を過ぎた頃、Ｃ船に

続いてＡ船がＢ船を追い越すのを認めた。 

     船長Ｂは、鳴門海峡から在橋を続けていたので疲労を感じ、新居浜港に入

港した後の荷役にも差し支えるおそれがあるので仮眠をとることとし、前路

に支障となる船などがいないことを確認し、本件水路を航行する際には、他

船との接近に注意すること及びＡ船の後方を付いて行くことを指示して航海

士Ｂに船橋当直を任せ、二等機関士を機関当直に戻らせて降橋した。 

航海士Ｂは、１人で船橋当直につき、１.５Ｍレンジでコースアップ*10と

したＮo.１レーダーを作動させ、オフセンター*11として前方約２.５Ｍまで

表示するように設定し、レーダー画面に周囲の船舶のＡＩＳ情報を表示させ

ず、また、ＡＲＰＡ機能を使用せず、周囲の見張りに当たった。 

     航海士Ｂは、００時３５分ごろ、左舷船首方にＡ船の客室の明かりが見え

たので、双眼鏡で確認したところ、Ａ船が船首を南方に向けて停止した状態

であることを認め、不審に思ったものの、まだＡ船まで距離もあり、フェ 

リーは船速が速いので、Ｂ船が近づく頃には航行を再開するものと思い、同

じ針路及び速力で航行を続けた。 

     航海士Ｂは、備讃マーチスからＶＨＦによりＡ船が減速しているので接近

には十分に注意してほしい旨の情報を得て、自動操舵の状態のまま設定針路

を少し右方に変えて航行を続けた。 

                         
*9 「プロピレン」とは、天然ガス、石油精製の排ガス、ナフサや軽油の熱分解によりエチレンと共

に得られる化合物であり、常温では弱い刺激臭のある無色の極めて高い可燃性を有する気体（沸点

－４７.６℃、引火点－１０８℃）である。 
*10 「コースアップ」とは、レーダー画面の真上が自船の予定針路となる表示方法をいう。 
*11 「オフセンター」とは、レーダー画面での自船の位置を針路と反対方向等に偏心させ、自船の前

方等の監視領域を広くする表示方法（偏心指示方式）をいう。 
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     航海士Ｂは、Ａ船からＶＨＦにより、Ａ船の前方に出るのであればＡ船の

右舷方を通過してほしい旨の連絡を受け、了解したことを応答し、Ａ船の右

舷方を通過するつもりで手動操舵に切り替えて右舵を取り、同船の船尾方に

向けた。 

     航海士Ｂは、Ａ船に接近するにつれてＡ船が後退して近づいてくるように

見えたので、衝突の危険を感じ、右舵一杯としたが、Ｂ船の左舷後部とＡ船

の左舷船尾部とが衝突したのを認めた。 

     船長Ｂは、自室で休息中、船体の傾斜と軽い衝撃に気付き、漁船と衝突し

たかもしれないと思い、急いで昇橋したところ、航海士Ｂが茫
ぼう

然としていた

ので、自ら舵を右舵一杯から中央とするとともに、主機を停止した。 

     船長Ｂは、０１時２５分ごろ、Ａ船の北側にＢ船を錨泊させた後、船舶所

有者である白井汽船株式会社（以下「Ｂ１社」という。）の担当者に本事故

発生の報告を行った。 

     Ｂ船は、香川県坂出市坂出港に移動し、錨泊した。 

   (3) Ｃ船 

     Ｃ船は、船長Ｃ及び航海士Ｃほか２２人が乗り組み、旅客４０３人を乗せ、

車両等１５８台を積載し、平成２８年７月３１日２０時００分ごろ関門港新

門司区に向けて阪神港神戸区を出港した。 

     Ｃ船は、法定灯火を表示し、船長Ｃが、船橋前部中央に立ち、目視による

見張りを行うとともに、船橋前部中央のテーブルの上に置いたパーソナルコ

ンピュータによる電子海図情報表示を見ながら操船指揮に当たり、当直の航

海士Ｃをレーダーの後方で見張りに、甲板長を手動操舵に、甲板員を左舷前

部で見張りにそれぞれ当たらせ、北航路を西航した。 

Ｃ船は、速力制限区間を通過した後、主機を航海速力の２１～２２knに設

定するところ、前路に約７～８knで同航するＤ船がいたので、約１６.３kn

の速力に設定して西航した。 

船長Ｃは、本件水路で、Ｄ船と並航する状況となることを知り、主機を航

海速力から港内全速力前進とした。 

     船長Ｃは、備讃マーチスから北航路を航行する船舶に向けられた、各船共

に船間距離が近いので注意するようにとのＶＨＦによる呼び掛けを聞いた。 

     船長Ｃは、本件水路付近でＤ船に追い付く状況となったので、本件水路で

港内全速力前進から半速力前進に減速したとき、航海士ＣからＡ船が右舷船

尾方近距離に接近している旨の報告を受け、Ａ船に対し、どうするつもりだ

ろうと疑問を抱いたものの、本件水路において、Ａ船がＣ船を追い越すこと

はないと思った。 
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     船長Ｃは、本件水路の西端付近に接近したので、Ｄ船の右舷側を追い越す

ことにして主機を航海速力に戻し、Ｄ船の右舷側を約０.２Ｍ離して追い越

した後、後方を確認したとき、Ａ船が船首を南方に向けて停止しているのを

認めた。 

     Ｃ船は、航行を続け、８月１日定刻の０８時３０分に関門港新門司区に入

港した。 

 

2.1.4 音響信号及び通信に関する情報 

   (1) 音響信号に関する情報 

    ① Ａ船 

船長Ａの口述によれば、船長Ａは、航路内に戻って態勢を立て直すこと

に気をとられていて、主機を後進にかけている場合に行う短音３回の汽笛

による信号を行っていなかった。 

    ② Ｂ船 

航海士Ｂの口述によれば、航海士Ｂは、Ａ船の動静を不審に思ったもの

の、危険を感じなかったので、Ａ船に対し、汽笛による信号を行っていな

かった。 

   (2) ＶＨＦ交信記録に関する情報 

備讃マーチスの回答書によれば、本事故当時、備讃マーチスとＡ船、Ｂ船

及び航行制限区域の西方で警戒に当たっていた警戒船（以下「警戒船①」と

いう。）及び同区域の東方で警戒に当たっていた警戒船（以下「警戒船②」

という。）との間における交信内容は、表２.１－５のとおりであった。 

 

 

 

表２.１－５ 備讃マーチスのＶＨＦ交信記録（抜粋） 

 

開始   終了 ch 発信者 発信内容 

00 時 33 分 

02 秒 
- 

00 時 33 分 

12 秒 
16 備讃マーチス 

北航路、工事区域付近 船間距離

迫っていませんか、各船、船間注

意して航行ください・・・・・備

讃マーチス。 
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00 時 35 分 

37 秒 
- 

00 時 36 分 

01 秒 
13 警戒船① 

ただいま、工事区域通過中の２隻

ですが、波節岩にぶつかるか、ぶ

つからないかで今、ちょっとスピ

ードを下げたようですが、注視と

いうか確認をお願いします。 

 

00 時 36 分 

02 秒 
- 

00 時 36 分 

08 秒 
13 備讃マーチス 

大型フェリーＡ船でしょうか、 

 

 

00 時 36 分 

12 秒 
- 

00 時 36 分 

19 秒 
13 

警戒船① 

フェリーですね。ただいま、速度

だいぶ落として様子を見ているよ

うです。 

 

備讃マーチス 
はい、了解です。 

 

00 時 36 分 

19 秒 
- 

00 時 36 分 

27 秒 
13 

備讃マーチス 

接近で声をかけたところでした。

引き続き注意します。 

 

警戒船① 
はい。 

 

00 時 36 分 

40 秒 
- 

00 時 36 分 

56 秒 
14 

航海士Ａ 
はい、備讃マーチス、こちら、フ

ェリーＡ船 どうぞ。 

備讃マーチス 

速力がほぼ、もう、止まってきて

いますがどうされましたか、どう

ぞ。 

00 時 37 分 

00 秒 
- 

00 時 37 分 

13 秒 
14 

航海士Ａ 

減速したんで、本船、減速してち

ょっと止まりました。 

 

備讃マーチス 

はい、今から速力を上げていくん

でしょうか、どうぞ。 

 

00 時 37 分 

14 秒 
- 

00 時 37 分 

29 秒 
14 航海士Ａ 

波節(岩)を、おもて（船首）かわ

せばスピードを上げていきますの

で宜しくお願いします。 
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    備讃マーチス 

はい、波節(岩)に注意して行って

ください。 

 

00 時 37 分 

08 秒 
- 

00 時 37 分 

26 秒 
13 

備讃マーチス 

すぐ前方、フェリーＡ船ですね、

ちょっと減速して、こちら当局と

連絡を取っていますけども、機関

とか不調かもしれません。 

 

接近とか、十分ご注意ください。

工事区間もありますので。どう

ぞ。 

 

航海士Ｂ 
はい、了解しました。 

 

00 時 39 分 

51 秒 
- 

00 時 40 分 

05 秒 
16 

備讃マーチス 

先ほどフェリーと交信していまし

たが、かなり接近しているようで

す。接近に注意して下さい。  

 

勧告します。  

注意して下さい。  

接近にならない様にして下さい。 

 

航海士Ｂ 
はい、本船回頭しております。 

 

00 時 41 分 

54 秒 
- 

00 時 42 分 

28 秒 
14 

警戒船② 

備讃マーチス、こちらは、 

警戒船② です。どうぞ。 

 

備讃マーチス 
警戒船②  どうぞ。 

 

警戒船② 

Ｂ船が、フェリーＡ船の後に来て

た船なんですが、反転しました。

どうぞ。 
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備讃マーチス 

反転すると言ってましたので、  

どうぞ。 

 

警戒船② 
はい、了解しました。 

 

備讃マーチス 

ちょっとフェリーが後進かけてい

たんで、反転して、今また戻って

いるようです。 

 

（注）備讃マーチスは、複数のＶＨＦ ch*12を使用して交信 

 

 本事故の発生日時は、平成２８年８月１日００時４０分３０秒ごろであり、発生場

所は、波節岩灯標から０５６.５°１,３００ｍ付近であった。 

（付図１ 航行経路図（Ａ船及びＢ船）、付図２ 航行経路図（Ｃ船）、付図３ 航

行経路図（拡大１）（Ａ船、Ｂ船及びＣ船、００時３０分ごろから４１分ごろま

で）、付図４ 航行経路図（拡大２）Ｃ船、Ａ船接近状況、付図５ 航行経路図

（拡大３）Ａ船、Ｂ船衝突状況、付図６ 海図 備讃瀬戸西部（抜粋）北航路 

参照） 

 

２.２ 人の死傷に関する情報 

船長Ａ及び船長Ｂの口述によれば、Ａ船及びＢ船共に死傷者はいなかった。 

 

２.３ 船舶等の損傷に関する情報 

  (1) Ａ船 

    左舷船尾部外板に凹損及び擦過傷を生じた。（写真２.３－１、写真２.３－

２参照） 

  (2) Ｂ船 

    左舷船橋ウイングに破損、左舷後部に凹損及び曲損、救命いかだに破損を生

じた。（写真２.３－３、写真２.３－４参照） 

 

 

                         
*12

 「ch」とは、国際ＶＨＦ無線電話チャンネルで、国際ＶＨＦ無線電話チャンネル１６とは、他局

の呼出とその応答、遭難、緊急及び安全通信に用いる連絡設定用チャンネルをいい、チャンネル１

３は、船舶用、チャンネル１４は、海岸局用チャンネルで、海上保安庁、ポートラジオ等とすべて

の船舶（航行安全通信用）との通話に用いるチャンネルをいう。 
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          写真２.３－１             写真２.３－２  

  Ａ船の左舷船尾部の損傷状況（１）  Ａ船の左舷船尾部の損傷状況（２） 

 

 

 

 

 

 

 

 

          写真２.３－３            写真２.３－４  

 Ｂ船の左舷船橋ウイング付近の損傷状況     Ｂ船の左舷後部の損傷状況 

 

２.４ 乗組員等に関する情報 

(1) 性別、年齢、海技免状 

   ① 船長Ａ 男性 ４９歳 

      一級海技士（航海） 

       免 許 年 月 日 平成１４年８月６日 

       免 状 交 付 年 月 日 平成２４年３月１３日 

       免状有効期間満了日 平成２９年８月５日 

   ② 航海士Ａ 男性 ２５歳 

      四級海技士（航海） 

       免 許 年 月 日 平成２１年１１月２６日 

       免 状 交 付 年 月 日 平成２６年５月３０日 

       免状有効期間満了日 平成３１年５月２０日 

   ③ Ａ社運航管理者 男性 ５９歳 

   ④ 船長Ｂ 男性 ５８歳 
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      四級海技士（航海） 

       免 許 年 月 日 昭和５６年６月１９日 

       免 状 交 付 年 月 日 平成２６年３月２０日 

       免状有効期間満了日 平成３１年１２月２０日 

   ⑤ 航海士Ｂ 男性 ２２歳 

      三級海技士（航海） 

       免 許 年 月 日 平成２６年１０月１５日 

       免 状 交 付 年 月 日 平成２６年１０月１５日 

       免状有効期間満了日 平成３１年１０月１４日 

⑥ 田淵海運株式会社（以下「Ｂ２社」という。）運航管理者 男性 ６５歳 

  (2) 主な乗船履歴等 

① 船長Ａ 

  船長Ａの口述によれば、次のとおりであった。 

 昭和６３年９月に学校を卒業し、平成４年１月にＡ社に入った後、約１４

年間航海士として乗船し、平成１９年１１月からＡ船を含め４隻の旅客フェ

リーに船長として乗り組んでいた。 

 平成２８年４月にＡ船を含めて２隻の船に交互に乗り組むようになり、Ａ

船には６日間乗船して３日間休暇をとる体制で乗船していた。 

 本事故当時、健康状態は良好であった。 

② 航海士Ａ 

 航海士Ａの口述によれば、次のとおりであった。 

     平成２０年３月に学校を卒業し、内航のタンカーに甲板手及び航海士とし

て約６年間乗船した後、平成２７年１２月にＡ社に入り、航海士としてＡ船

に乗り組んでいた。 

     本事故当時まで、三等航海士として１年６か月、二等航海士として約１年

の経験があった。 

 本事故当時、健康状態は良好であった。 

③ Ａ社運航管理者 

  Ａ社運航管理者の口述によれば、次のとおりであった。 

     昭和５３年９月に学校を卒業し、外航船に航海士として乗船した後、昭和

５７年２月にＡ社に入り、約２０年間航海士職を執った後、平成１５年ごろ

から船長職をとっていた。 

平成２１年７月に船舶部長に就任するとともに運航管理者を兼務して安全

管理を担当していた。 

④ 船長Ｂ 
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  船長Ｂの口述によれば、次のとおりであった。 

     漁船に甲板員として乗船し、海技免状を取得して内航貨物船に甲板員、航

海士として乗船した後、平成１５年ごろＢ１社に入り、Ｂ１社の所有する近

海航路の船に航海士として乗船し、Ｂ船に約２年間一等航海士として乗り組

んだ後、１年間、専任船長の休暇時に代理の船長として船長職を経験した後、

平成１８年ごろからＢ船の船長として乗り組んでいた。 

 本事故当時、健康状態は良好であった。 

⑤ 航海士Ｂ 

 航海士Ｂの口述及びＢ１社の事故報告書によれば、次のとおりであった。 

     平成２６年９月に学校を卒業し、１０月にＢ１社に入りＢ１社の所有する

近海航路の船に甲板員及び甲板手として乗船した後、平成２７年１１月ごろ

からＢ船に航海士として乗り組み、平成２８年４月から単独で船橋当直につ

いていた。 

     航海士Ｂは、航海士としての乗船期間が約５か月半であり、航海士として

備讃瀬戸を航行した経験が平成２８年４月以降１４回あった。 

 本事故当時の健康状態は良好であった。 

⑥ Ｂ２社運航管理者 

Ｂ２社運航管理者の口述によれば、次のとおりであった。 

昭和４９年３月に学校を卒業し、昭和４９年４月にＢ２社に入り、平成 

２６年１２月に取締役常務執行役員に就任するとともに運航管理者を担当し

ていた。 

 

２.５ 運航に関する情報 

(1) Ａ社 

船長Ａ及びＡ社運航管理者の口述並びに安全管理規程の運航基準によれば、

本事故当時の運航状況は、次のとおりであった。 

① Ａ社は、４隻の旅客フェリーを運航し、阪神港大阪区と関門港新門司区と

の間の定期航路を１日上り及び下りそれぞれ２便の運航を行っていた。 

② Ａ船は、本事故時、１９時５０分ごろ阪神港大阪区を出港し、翌０８時 

３０分ごろに関門港新門司区に入港する下りの第２便として運航していた。 

③ 船長Ａは、出港前に潮汐表で瀬戸内海の潮流を調べ、来島海峡に到達する

８月１日０２時４０分ごろの約２時間前からＡＩＳで先行船の状況を確認し、

来島海峡航路の追い越し禁止区間で遅い船の後ろに付かないよう、それまで

に遅い船を追い越しておこうと考えていた。 

(2) Ｂ船 
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船長Ｂ及びＢ１社運航管理者の口述によれば、Ｂ船は、ＬＰＧ＊13専用船であ

り、茨城県神栖市鹿嶋港、宮城県仙台塩釜港、京浜港川崎区、千葉県千葉港

等から新居浜港、兵庫県姫路市姫路港、福岡県福岡市博多港及び広島県広島港

の不定期の輸送に従事しており、北航路を月当たり２～５回航行していた。 

(3) Ｃ社 

船長Ｃ及びＣ社運航管理者の口述並びに安全管理規程の運航基準によれば、

本事故当時の運航状況は、次のとおりであった。 

① Ｃ社は、４隻の旅客フェリーを運航し、阪神港神戸区と関門港新門司区に

２隻、泉大津港と関門港新門司区に２隻配船し、それぞれの航路で１日上り

及び下り１便の運航を行っていた。 

   ② Ｃ船は、阪神港神戸区と関門港新門司区との間の定期航路に僚船１隻と共

に従事する旅客フェリーであり、本事故時、２０時００分ごろに阪神港神戸

区を出港し、翌０８時３０分ごろに門司港新門司区に入港する下り便として

運航していた。 

 

２.６ 船舶（等）に関する情報 

2.6.1 船舶の主要目 

(1) Ａ船 

     船 舶 番 号  １４２４８６ 

     船 籍 港  福岡県北九州市 

     船 舶 所 有 者  Ａ社 

     総 ト ン 数  １４,９２０トン 

     Ｌ × Ｂ × Ｄ  １８３.００ｍ×２７.００ｍ×１５.１５ｍ 

     船    質  鋼 

     機      関  ディーゼル機関２基 

     出      力  ７,０００kＷ／基 合計１４,０００kＷ 

     推 進 器  ４翼可変ピッチプロペラ*14１個 

     アジマス推進器*15 ２基（４翼可変ピッチプロペラ２個） 

                         
*13 

 「ＬＰＧ」とは、液化石油ガス（Liquefied Petroleum Gas）の略記であり、プロパン、ブタン及

びプロピレンを主成分とする石油ガスを液化したもので、ＬＰガス又はプロパンガスともいう。 
*14 

 「可変ピッチプロペラ」とは、プロペラ翼のピッチ角を変えることができる推進器であり、プロ

ペラ軸の回転方向や回転速度を変えずに前後進や増減速が行える装置をいう。 
*15 

 「アジマス推進器」とは、船舶の推進装置の一種で水平方向に３６０゜回転する円筒形の機器

（ポッド）にプロペラを装備したものをいう。バウスラスタ、スタンスラスタよりも小さい旋回半

径での旋回及び離接岸時の水平移動が容易になるので、機動性が高まるとされる。 
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     バ ウ ス ラ ス タ*16 １基 (４翼可変ピッチプロペラ１個) 

     進 水 年 月 日  平成２７年７月２日 

     用     途  旅客フェリー 

     最 大 搭 載 人 員  船員３８人、旅客７１３人計７５１人 

     航 行 区 域  限定沿海 

（写真２.６－１ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

       写真２.６－１ Ａ船（Ａ社パンフレットより転載） 

(2) Ｂ船 

     船 舶 番 号  １３２４９１ 

     船 籍 港  広島県竹原市 

     船 舶 所 有 者  Ｂ１社 

     船 舶 運 航 者  Ｂ２社 

     総 ト ン 数  ６９７トン 

     Ｌ ×Ｂ ×Ｄ  ６２.０２ｍ×１２.００ｍ×４.９０ｍ 

     船    質  鋼 

     機    関  ディーゼル機関１基 

     出    力  １,３２３kＷ 

     推 進 器  ４翼固定ピッチプロペラ１個 

     進 水 年 月 日  平成２年１１月２日 

     用    途  液化ガスばら積船 

     最大搭載人員  船員８人 

     航 行 区 域  沿海 

（写真２.６－２ 参照） 

 

 

                         
*16 「バウスラスタ」とは、船首部に設けられる船体の横方向に推力を発生する装置をいい、主に離

着岸操船時に使用される。 
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写真２.６－２ Ｂ船 

 

(3) Ｃ船 

     船 舶 所 有 者  Ｃ社 

     総 ト ン 数  １３,３５３トン 

     Ｌ ×Ｂ ×Ｄ  １９５.００ｍ×２６.４０ｍ×１８.６０ｍ 

     機    関  ディーゼル機関２基 

     出    力  １０,０７６kＷ／基 合計２０,１５２kＷ 

     用     途  旅客フェリー 

     最大搭載人員  船員３３人、旅客６６７人計７００人 

（写真２.６－３ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

        写真２.６－３ Ｃ船（Ｃ社パンフレットより転載） 

 

2.6.2 船体構造、設備等に関する情報 

(1) Ａ船 

   船長Ａ、航海士Ａ及び機関長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。 

     現場調査並びに船長Ａ、航海士Ａ及び機関長Ａの口述によれば、次のとお

りであった。 
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    ① 船体構造、設備等 

      全通船楼船であり、船体の上層から順に第１甲板から第９甲板までの甲

板が設けられ、第２甲板最前部に船橋を備え、第５及び第６甲板が車両甲

板となっていた。 

（図２.６－１ 参照） 

 

 

 

 

 

 

図２.６－１ Ａ船の一般配置図 

    ② 航海計器等 

      船橋前部中央にジャイロ・レピータを配し、その左舷側にＡＲＰＡ機能

を備えたＮo.２レーダー、ＡＩＳ表示装置、ＶＨＦ等を、その右舷側にＡ

ＲＰＡ機能を備えたＮo.１レーダー、ＡＩＳ情報の表示が可能なＥＣＤＩ

Ｓ、ＶＨＦ等をそれぞれ配置していた。 

操舵室の中央に操舵スタンドを配し、その左舷側にトリム及びヒール調

整用の制御盤等が組み込まれたコンソールスタンドを、その右舷側にエン

ジンテレグラフ、主機、可変ピッチプロペラ、バウスラスタの遠隔操縦装

置等が組み込まれたコンソールスタンドをそれぞれ配置していた。 

汽笛のスイッチは、船橋内５か所に取り付けられており、船橋後部に海

図台が、右舷後部壁面に航海灯表示盤が設置されていた。 

     （図２.６－２ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

図２.６－２ Ａ船の船橋内配置図（本事故当時の乗組員配置含む） 

 

    ③ バウスラスタ及びアジマス推進器 
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アジマス推進器操縦装置 
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VHF 
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ａ バウスラスタ 

Ａ船のバウスラスタは、主と補助の発電機各１台の電気容量で運転が

でき、ふだん、主と補助の発電機各１台を運転して航行しているので、

バウスラスタが必要になればすぐに使用が可能であるものの、船速約 

３～４kn 以下でなければ効力が発揮されないものであった。 

     ｂ アジマス推進器 

       Ａ船は、２軸アジマス推進加勢方式であり、離着岸時にはアジマス推

進器をスタンスラスタとして使用している。（写真２.６－４参照） 

 

 

 

 

 

 

       写真２.６－４ Ａ船のアジマス推進器（Ａ社提供） 

 

Ａ船のアジマス推進器は、主の発電機２台と補助の発電機１台の電気

容量で運転ができ、使用する場合、ふだん運転している主と補助の発電

機１台に加え、機関長が昇橋して主機操縦装置用コンソールスタンドで

もう１台の主の発電機を始動しており、使用可能となるまでに約５分を

要するものであった。 

船長Ａは、Ａ船に初乗船した４月から本事故当時まで、航海中にアジ

マス推進器を使用したことがほとんどなかった。 

(2) Ｂ船 

     船長Ｂ及び航海士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。 

     現場調査並びに船長Ｂ及び航海士Ｂの口述によれば、次のとおりであった。 

① 船体構造、設備等 

貨物タンク２個を備えた船首尾楼付平甲板船で、船尾楼に船橋甲板、端

艇甲板及び船尾楼甲板からなる３層の甲板を有し、船橋甲板には操舵室が、

端艇甲板には船長室等の乗組員居住区が配置されていた。 

（図２.６－３ 参照） 
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図２.６－３ Ｂ船の一般配置図 

 

② 航海計器等 

      操舵室前部中央にジャイロ・レピータを配し、その下部壁面の左右両舷

に汽笛の押しボタンスイッチがそれぞれ取り付けられていた。 

操舵室中央に操舵スタンドを配し、その左舷側にＡＲＰＡ機能を備えた

ＡＩＳ情報の表示が可能なＮo.１及びＮo.２レーダーを、その右舷側にエ

ンジンテレグラフ、主機の遠隔操縦装置等が組み込まれたコンソールスタ

ンドをそれぞれ配置していた。 

     （図２.６－４ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図２.６－４ Ｂ船の船橋内配置図（本事故当時の乗組員配置含む） 

 

 2.6.3 運動性能等 

   (1) Ａ船 

     海上試運転成績書、操縦性資料及び安全管理規程の運航基準によれば、次

のとおりであった。 

① 速力（推進器の可変ピッチプロペラの翼角（以下「主翼角」という。）

を３１.１°とし、アジマス推進器を併用しない場合） 

海図台 

ジャイロレピータ 

階段 

火災探知機 

ＶＨＦ 

ナブテックス 

No.1 No.2 

レーダー 

操舵スタンド 
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航海速力は、約２３.２６knであった。 

 

     

主機負荷 

（％） 

      

平均速力 

（kn） 

主プロペラ 

回転数毎分 

アジマス推進器 

プロペラ翼角 

遊転  （°） 

往／復  

 ８５ ２３.２６   108.9 ／ 108.8  ３３.０ 

 ７５ ２２.３６   104.6 ／ 104.5  ３３.０ 

 ５０ ２０.３５ 91.2 ／  91.3   ３３.０ 

 

    ② 操縦性能等 

     ａ 旋回性能 

      (a) 左旋回 

        推進器単独 

左舵角３５°（主機出力４／４で前進中） 

         最大縦距*17約５８４ｍ  最大横距*18約７１０ｍ  

      (b) 右旋回 

推進器単独 

右舵角３５°（主機出力４／４で前進中） 

         最大縦距 約５６９ｍ  最大横距 約５７０ｍ 

     ｂ 急速停止惰力 

推進器単独の場合、主機出力４／４で前進中から全速力後進として

船体が停止するまでの所要時間は約３分１１秒、距離は約１,１０４

ｍであった。 

アジマス推進器を併用した場合、所要時間は約３分５９秒、距離は

約１,２８１ｍであった。 

    ③ 港内速力基準  

主機回転数毎分４４６ 

 前  進 後  進 

主翼角（°） 速力（kn） 主翼角（°） 速力（kn） 

全速力 ２０.０ １２.０ －２０.０ ８.０ 

                         
*17 

 「最大縦距」とは、転舵によって船の重心が描く軌跡（旋回圏）において、転舵時の船の重心位

置から最大の縦移動距離をいう。 
*18 

 「最大横距」とは、旋回圏において、転舵時の船の重心位置から最大の横移動距離をいう。 
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半速力 １５.０   ９.０ －１４.５ ７.０ 

微速力 １０.０   ６.０ －１０.０ ６.０ 

極微速力   ５.０   ３.０   －５.０ ３.０ 

 

④ バウスラスタ性能試験 

       バウスラスタ試験成績表によれば、船体停止状態から、バウスラスタの

可変ピッチプロペラの翼角を１６゜として９０゜回頭に要する時間は、左

回頭で約４分３１秒、右回頭で約４分２０秒であった。また、アジマス推

進器の可変ピッチプロペラの翼角を１９゜とし、アジマス推進器旋回角を

両舷共左９０°で併用した場合、９０゜回頭に要する時間が、右回頭で約

２分１８秒であった。 

   (2) Ｂ船 

     海上試運転成績書及び安全管理規程の運航基準によれば、次のとおりで 

あった。 

① 速力 

固定ピッチプロペラ１軸で最大速力１２.９８kn（プロペラ回転数毎分

３６０）であった。 

    ② 操縦性能 

     ａ 旋回性能 

      (a) 左旋回 

左舵角３５°（主機出力４／４で前進中） 

        最大縦距 １４６ｍ 最大横距 １２６ｍ 

      (b) 右旋回 

右舵角３５°（主機出力４／４で前進中） 

        最大縦距 １４１ｍ 最大横距 １２０ｍ  

     ｂ 急速停止惰力 

主機出力４／４で前進中から全速力後進として船体が停止するまでの

所要時間は約１分５２秒、距離は約４１６ｍであった。 

    ③ 港内速力基準 

 前  進 後  進 

プロペラ 

回転数毎分 

速力（kn） プロペラ 

回転数毎分 

速力（kn） 

全速力 ３１０ １０.０ ３１０ ８.０ 

半速力 ２６５ ９.０ ２６５ ７.０ 
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微速力  ２３０ ８.０ ２３０ ６.０ 

極微速力 ２１５ ７.３ ２１５ ４.５ 

    

2.6.4 船体及び積載状態 

  船長Ａ及び船長Ｂの口述並びにＡ船の乗船実績報告書によれば、次のとおりで 

あった。 

   (1) Ａ船 

     Ａ船は、本事故当時、旅客５６６人を乗せ、トラック４４台及び乗用車 

４８台を積載し、出港時の喫水が、船首約５.８１ｍ、船尾約６.０７ｍで 

あった。 

   (2) Ｂ船 

     Ｂ船は、本事故当時、液化プロピレン約５００ｔを積載し、出港時の喫水

が、船首約３.２０ｍ、船尾約４.１０ｍであった。 

 

２.７ 気象及び海象に関する情報 

2.7.1 気象観測値 

  本事故現場の南南東方約９kmに位置する多度津
た ど つ

特別地域気象観測所における観測

値は、次のとおりであった。 

８月１日 

００時３０分 天気 曇り、風向 南南西、風速 ０.７m/s 

００時４０分 天気 曇り、風向 南西、風速 １.０m/s 

 

2.7.2 潮汐等 

海上保安庁刊行の潮汐表第１巻（平成２８年版）によれば、本事故現場付近にお

ける８月１日００時３０分ごろの潮汐は、下げ潮の中央期で、潮流は、東流約  

１.６knであり、来島海峡の０２時４０分ごろの潮汐は、南流３.１kn、転流時刻０

４時１０分ごろであった。 

 

2.7.3 乗組員の観測 

船長Ａの口述及び航海日誌によれば、本事故当時、天気は曇り、風力２の西南西

風が吹き、海面は穏やかで、視界は良好であった。 

  船長Ｂの口述によれば、本事故当時、天気は晴れ、風力２の北風が吹き、海面は

穏やかで、視界は良好であった。 
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２.８ 本事故発生場所付近に関する情報 

2.8.1 北航路 

  海上保安庁刊行の海図（Ｗ１３７Ｂ）及び瀬戸内海水路誌（平成２８年４月刊行）

によれば、次のとおりである。 

北航路は、海上交通安全法に定める航路幅約７００ｍ、長さ約１２Ｍの西行き一

方通行の法定航路であり、速力制限区間が設けられている。 

 

2.8.2 本事故発生場所付近の状況 

(1) 本件水路 

     四国地方整備局高松港湾・空港整備事務所の回答書によれば、次のとおり

であった。 

     波節岩灯標北東方沖の北航路において、平成２５年度から平成３０年度ま

での予定で浚渫工事が行われている。 

     浚渫工事は、平成２８年７月２８日から９月１５日までの間、毎日、日出

時から日没時まで行われ、備讃瀬戸北航路第７号灯浮標付近の北航路北側部

分が、航行制限区域として設定されていた。 

     航行制限区域には、境界線に沿って灯浮標が設置されており、昼間、浚渫

船、土砂運搬船及び揚錨船各１隻が、夜間、浚渫船及び土砂運搬船各１隻が

それぞれ停泊していた。 

     四国地方整備局高松港湾・空港整備事務所は、浚渫工事を実施するに当た

り、‘工事の概要、注意事項等を記載した「備讃瀬戸北航路（開発保全航路

*19）浚渫工事のお知らせ」と題するリーフレット’（以下「本件リーフレッ

ト」という。）を作成し、北航路を航行する船舶及び運航関係者に周知して

いた。 

       本件リーフレットには、北航路を航行する船舶及び運航関係者に対する注

意事項として、次のとおり記載されていた。 

      備讃瀬戸北航路において、開発保全航路の浚渫工事を次のとおり実施しま

す。 

      同海域付近を航行する船舶は十分注意し、追い越し、並走を控え、航行さ

れるようご協力をお願いします。なお、作業区域は、海上保安庁告示により、 

一般船舶の航行が禁止される予定です。 

                         
*19 「開発保全航路」とは、港湾法（昭和２５年５月３１日法律第２１８号）第２条第８項に規定さ

れ、船舶通行量が多く、船舶交通の要衝である区域等において、船舶の大型化や高速化に対応して、

海上交通の安全性、効率性を向上させるため、東京湾、伊勢湾、瀬戸内海、関門海峡等に設けた航

路をいう。全国で１５の開発保全航路が指定されている。 
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     本件水路は、平成２８年７月２８日から９月１５日までの間、南側航行で、

可航幅が３１０ｍと記載されていた。 

   (2) 本件水路に関する航行警報 

六管区水路通報第２７号（第４１５項、平成２８年７月１５日）（以下

「本件水路通報」という。）によれば、次のとおりであった。 

備讃瀬戸北航路第７号灯浮標付近の北航路北側には、浚渫工事に伴って航

行制限区域が設定されて一般船舶の航行が禁止され、光達距離５Ｍで黄色単

閃の同期した灯光を発する灯標９個が表示されていた。 

   (3) 香川県水産課担当者、本事故発生場所周辺の漁業協同組合担当者及び警戒

船乗組員の口述によれば、次のとおりであった。 

備讃瀬戸海域は、こませ網が７月３１日で終了し、８月から、たこ
・ ・

つぼ
・ ・

、

かつお刺し網の漁を行っていた。 

     香川県広島南方、波節岩灯標の東側周辺、北航路南側方の境界線外側には、

たこ
・ ・

つぼ
・ ・

漁、流し刺し網漁等による多数のブイが設置されていた。 

      

２.９ 乗組員に対する教育訓練等の状況 

2.9.1 Ａ社 

  航海士Ａの口述及びＡ社の回答書によれば、次のとおりであった。 

  航海士Ａは、Ａ社に入社する前に所属していた内航の海運会社において、ＢＲＭ
*20訓練を受講した。 

  Ａ社は、平成２６年１１月２６日にＡ社乗組員６人にＢＲＭ訓練を受講させてい

たが、船長Ａに、ＢＲＭ訓練を受講させたことがなかった。 

 

2.9.2 Ｂ１社 

   (1) Ｂ２社の事故報告書によれば、次のとおりであった。 

    ① 航海士Ｂは、平成２６年１０月～１１月までの間、Ｂ１社入社時の安全

教育などの新入社員研修を受けた。 

② 航海士Ｂは、平成２６年１０月の入社研修時及び１２月のＢ船入渠
きょ

中に

ＢＲＭ訓練を受講した。 

   (2) 船長Ｂの口述によれば、船長Ｂは、平成２７年１１月ごろ航海士Ｂが航海

士として初めて乗り組むので、船長Ｂと同じ航海当直に入直させて航海士と

                         
*20 

 「ＢＲＭ」とは、Bridge Resource Management の略記であり、船舶の安全運航のため、乗組員、

設備、情報など、船橋（ブリッジ）で利用可能なあらゆる資源（リソース）を有効に活用（マネ

ージメント）することをいう。 
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しての教育訓練を行い、約２週間後、航海当直を任せることができると判断

し、航海士Ｂを１人で航海当直につかせた。 

     

２.１０ 運航及び安全管理に関する情報 

  (1) Ａ社 

   ① 安全管理規程には、北航路における船橋配置について、次のとおり記載さ

れていた。 

    運航基準  第３章  船舶の航行 

    船長が甲板上の指揮をとるべき海域等 

    第５条  航海当直配置等(※船長は、そのときの事情に応じて適宜変更を

行う。) 

        「別表１」  ① ～ ④ 、（略） 

       ⑤ 狭水道航行配置   船橋：  船長、航海士１名、甲板部員２名、

機関長 

                 船首：  状況に応じ、甲板部員１名配備 

                 機関室：機関士１名、状況に応じ、機関士２名 

    第９条  ① 、② （略） ③ 備讃瀬戸北航路       

        「別表７」 

         船長が指揮をとるべき狭水道の区間 

         海上交通安全法で航路が指定された海域及び通常船舶の輻輳が予

想される海域 

         １.（略） 

         ２.備讃瀬戸 六島～地蔵崎沖（備讃瀬戸東航路、北航路、南航路） 

          （以下略） 

   ② 運航基準には、下り第２便においては、阪神港大阪区のバースを発航した

のち、関門港新門司区のターミナルまでの間に３３か所の通過地点が定めら

れており、各通過地点の予定通過時刻が記載されていた。 

   ③ 船長Ａ及びＡ社運航管理者の口述によれば、Ａ社は定時運航より安全運航

を優先するよう乗組員に指導していた。 

  (2) Ｂ１社及びＢ２社 

    Ｂ１社及びＢ２社の各運航管理者によれば、次のとおりであった。 

   ① 安全管理 
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    ａ Ｂ１社は、任意で国際安全管理規則*21（ＩＳＭコード）に基づき、各種

手順書を定め、船体及び乗組員に関わる船舶管理を行っていた。 

    ｂ Ｂ１社及びＢ船は、一般財団法人日本海事協会の国際航海に従事しない

船舶又は総トン数５００トン未満の船舶の安全管理システム規則に基づく

審査に合格し、適合認定書及び安全管理認定書の発給を受けていた。 

      適合証書：２０１１年１１月３０日発行  

           （２０１６年１２月１１日まで有効） 

      安全管理認定書：２０１２年１２月２５日発行  

              （２０１８年１月９日まで有効） 

    ｃ Ｂ１社は、安全管理マニュアルで「航海に関する手順書」等を定めてい

た。 

    ｄ Ｂ２社は、海上運送法（昭和２４年法律第１８７号）第１０条の３に基

づく安全管理規程を定め、Ｂ１社が定めた各種の手順書と併せて運航管理

に当たっていた。 

ｅ Ｂ２社は、船舶運航者として、Ｂ船乗組員の安全教育を行っていた。 

   ② 安全管理マニュアル中の運航に関する規定 

    航海に関する手順書等には、次の記載がある。 

    a「航海に関する手順書」 

      1. 作業配置表 

      Ｂ船作業配置表 

        入出港配置  （省略） 

          航海当直配置 船橋配置１人 機関室配置１人 

          狭水道配置  船橋配置３人  

         （他省略）   

            (注１ 各作業配置共配置人員のみ記入のこと。) 

            (注 2 本表を改定した場合は、再度Ｂ２社へ提出すること。) 

          2、3 （省略） 

      4. 航海当直規定 （抜粋） 

       「船長の航海当直基準について」 

      Ｂ船の航海当直基準を次のとおり定める。 

                         
*21 

 「国際安全管理規則 (ＩＳＭコード：International Safety Management (ISM) Code)」とは、船

舶の安全航行及び汚染防止のための国際管理コード｣(International Management Code for the Safe 

Operation of Ships and for Pollution Prevention)のことをいい、国際航海に従事する旅客船等

のほか、国際航海に従事する５００トン以上の貨物船に適用される。任意ＩＳＭコードは、国際航

海に従事しない船舶又は総トン数５００トン未満の船舶に対する安全管理システム規則をいい、国

が、任意により申請者が構築した安全管理システムを認証する制度をいう。 
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      航海当直を行う際、各当直航海士は次の事項を遵守しなければならない。 

     １ 航海の安全に関して、疑義がある場合、又は不安を感じた場合は速や

かにその旨を船長に報告すること。 

       また、必要に応じてためらわずに処置をとり、速やかに報告すること。

（以下略） 

       5. 特定航行手順書 

      (1)、(3)（省略） 

(2) 狭水道、船舶輻輳海域の航行 

１. 相手船の行動に不安を感じた場合は、できるだけ早期に注意喚

起信号を実施する又は本船側にて避航を行う。 

         ２.（省略） 

３. 狭水道も大型船が航行することを再認識する。 

(1) 狭水道、船舶輻輳海域においては、船長は、必ず昇橋して操舵

員を配置し、船橋当直は２名以上とする。自動操舵を禁止する。

また、機関用意及び投錨用意として不測の事態に備える。 

(2)～(6) （省略） 

(7)  特に表の１の狭水道については、航行を禁止するので厳守する。 

(8) （省略） 

狭水道航行制限表（表１）  

           ３ 白石瀬戸、下津井瀬戸、日比瀬戸（いずれも岡山県）の 航行

を禁止し、備讃瀬戸を航行すること。 

   

２.１１ Ａ社及びＣ社間の安全航行に関する覚書 

 Ａ社及びＣ社間で取り交わされた、‘平成２３年５月、Ｃ社及びＡ社の運航管理者

間における覚書’（以下「本件覚書」という。）の内容は、次のとおりであった。 

 Ｃ社及びＡ社は、Ｃ社の神戸港、金、土、日２０時００分発便と、Ａ社の大阪南港

１９時５０分発便とが、新門司港間を同時刻帯にて運航し、新門司港に同時刻入港す

るため、船舶の航行の安全を図るため、運航管理者間において、下記のとおり、覚書

を交換する。 

１. 原則として、Ｃ社船が先行して、Ａ社船は後続するものとする。 

２. 先行するＣ社船と後続するＡ社船は安全確保のため、次の３点に留意す

ることとする。 

    １） 広海域においては常に安全な前後距離を保つ。 

    ２） 海交法に定める航路においては、前後の船間距離は、原則として 

１,０００ｍ以上を確保するものとする。 



 

 

- 35 - 

    ３） 上記により難い場合、又は、やむを得ない場合においては、ＶＨＦ等

にて緊密な連絡を取り合う。 

３. 著しく運航ダイヤに変更を生じ、Ａ社船がＣ社船を追い越す場合、海上衝

突予防法第１３条の規定による他、次項について、両船間で確認する。 

    １）  追い越し関係発生直前に、Ａ社船はＣ社船に対しＶＨＦにて協力動作

を促す。 

         この場合、Ｃ社船は、状況の許す範囲で減速し、また、Ａ社船は、可

能な限り増速を行い、速やかに追い越し関係の解消に努める。 

    ２） 狭水道、航路内での追い越しは行わない。 

４. Ｃ社船及びＡ社船は、緊密な連絡を保ち、互譲の精神を持って対応し、安

全運航に努める。 

（以下略） 

 Ａ社、Ｃ社の運航管理者は、本件覚書を交わした後、Ａ社運航管理者はＡ社船に、

Ｃ社運航管理者はＣ社船に訪船して乗組員に説明を行い、また、休暇中の船長には乗

船前、又は乗船後に説明を行った。 

 

２.１２ 狭い水域での航過距離 

  (1) 限界航過距離の算出式 

    参考文献*22によれば、次のとおりである。 

    避航操船の結果確保される両船間の距離を、航過距

離という。避航操船に際し、他船とどの程度の距離を

離して航過するかについても、その余裕の見積もりに

は一律の基準はなく、操船者自身が、自船の回りに他

船を入れたくない安全領域をどのように見積もってい

るか、に依存する。 

操船者の意識をアンケートで分析した結果、これ以

上他船を入れたくない領域に対応する限界航過距離

（港湾内における接近の限界）は、次式で示されてい

る。 

ＦＡ＝（0.015Ｌｔ＋2.076）Ｌo 

ＳＰ＝（0.008Ｌｔ＋0.667）Ｌo 

 

                         
*22 

 「操船の理論と実際」（井上欣三著、株式会社成山堂書店、平成２３年３月刊行）Ｐ.１７１～１

７２ 

せまい水域での安全領域 
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なお、 

ＦＡは、船首尾方向に確保したい航過距離 

ＳＰは、左右方向に確保したい航過距離 

Ｌoは、自船の船長、Ｌｔは、他船の船長である。 

また、障害物（浮標）に対する離隔距離は、０.３３Ｌと記載している。 

(2) Ａ船から見たＣ船との左右方向に確保したい限界航過距離 

    Ａ船の長さ（Ｌｏ＝１８３ｍ）及びＣ船の長さ（Ｌｔ＝１９５ｍ）を用いて

上記(1)の式で計算すると、 

    ＳＰ＝約４０８ｍとなる。 

(3)  Ｃ船から見たＡ船との左右方向に確保したい限界航過距離 

Ｃ船の長さ（Ｌｏ＝１９５ｍ）及びＡ船の長さ（Ｌｔ＝１８３ｍ）を用いて

上記(1)の式で計算すると、 

    ＳＰ＝約４１５ｍとなる。 

 

 

３ 分 析 
 

３.１ 事故発生の状況 

3.1.1 Ａ船、Ｂ船及びＣ船の接近状況等 

(1) 2.1.1 から、Ａ船から見たＣ船の方位及び両船の船間距離は、表３.１－

１のとおりであったものと考えられる。 

 

表３.１－１ Ａ船から見たＣ船の方位及び距離 

 
時 刻 

方 位 
（°） 

Ａ船 

船首方位 

（°） 

相対方位

（°） 
距 離 
約（ｍ） 

００時２６分ごろ ２５０ ２５０ 正船首 １,０８０ 
００時２８分ごろ ２５２ ２５０ 右舷 ２ ９４０ 
００時２９分ごろ ２５１ ２５０ 右舷 １ ８３０ 
００時２９分４０秒ごろ ２５１ ２５１ 正船首 ７６０ 
００時２９分５０秒ごろ ２５１ ２５２ 左舷 １ ７４０ 
００時３０分ごろ ２５１ ２５５ 左舷 ４ ７２０ 
００時３１分ごろ ２５０ ２５５ 左舷 ５ ６５０ 
００時３２分ごろ ２４８ ２５５ 左舷 ７ ５１０ 
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※各時刻におけるＡ船及びＣ船の位置は、ＡＩＳ記録等から推算して求め、船間距

離はＡ船の船首端からＣ船の船尾端までの距離を示している。 

(2) 2.1.1から、Ａ船から見たＢ船の方位及び両船の船間距離並びにＢ船から

見たＡ船の方位は、表３.１－２及び表３.１－３のとおりであったものと考

えられる。 

 

表３.１－２ Ａ船から見たＢ船の方位及び距離 

 
時 刻 

 

方 位 
（°） 

Ａ船の 

船首方位 

（°） 

相対方位

（°） 

距 離 
約（ｍ） 

００時３３分ごろ ０７１ ２５５ 右舷１７６ １,６１０ 

００時３４分ごろ ０７３ ２３８ 左舷１６５ １,８００ 

００時３５分ごろ ０７０ ２１２ 左舷１４２ １,７７０ 

００時３６分ごろ ０６７ １９０ 左舷１２３ １,５６０ 

００時３７分ごろ ０６５ １８４ 左舷１１９ １,２８０ 

００時３８分ごろ ０６６ １９１ 左舷１２５ ９５０ 

００時３９分ごろ ０６７ ２０７ 左舷１４０ ５５０ 

００時４０分ごろ ０６９ ２１７ 左舷１４８ １１０ 

※各時刻におけるＡ船及びＢ船の位置は、ＡＩＳ記録等から推算して求め、船間距

離はＡ船の船尾端からＢ船の船首端までの距離を示している。 

 

表３.１－３ Ｂ船から見たＡ船の方位 

 
時 刻 

 

方 位 
（°） 

Ｂ船の 

船首方位 

（°） 

相対方位 
（°） 

００時３３分ごろ ２５１ ２４３ 右舷 ８ 

００時３４分ごろ ２５３ ２４２ 右舷１１ 

００時３５分ごろ ２５０ ２４３ 右舷 ７ 

００時３６分ごろ ２４７ ２４７ 正 船 首 

００時３７分ごろ ２４５ ２４７ 左舷 ２ 

００時３８分ごろ ２４６ ２５４ 左舷 ８ 

００時３３分ごろ ２４４ ２５５ 左舷１１ ３２０ 
００時３４分ごろ ２４６ ２３８ 右舷 ８ １６０ 
００時３５分ごろ ２６６ ２１２ 右舷５４ ２５０ 
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００時３９分ごろ ２４７ ２５３ 左舷 ６ 

００時４０分ごろ ２４９ ２８９ 左舷４０ 

※各時刻におけるＡ船及びＢ船の位置は、ＡＩＳ記録等から推算して求めている。 

 

3.1.2 事故発生に至る経過 

2.1.1、2.1.2及び3.1.1から、次のとおりであったものと考えられる。 

(1) Ａ船 

  ① 速力制限区間を通過し、船長Ａが主機を航海速力として増速を始め、８

月１日００時２２分ごろ約１６.６knの速力で北航路を西航した。 

② ００時２６分ごろＢ船の左舷方を追い越し、逆潮の中、更に増速しなが

ら、Ｃ船を正船首方約１,０８０ｍに見て、約２５０°の針路、約１６.８

knの速力で航行した。 

③ ００時２９分ごろ、Ｃ船の右舷後方に位置するように小角度の右転を開

始した。 

④ ００時３０分０２秒ごろから３３分０２秒ごろにかけて約２５５°の針

路及び約１７.１kn～１７.４knの速力で航行した。 

⑤  ００時３３分３０秒ごろ、航海速力から港内全速力前進として左転を始

め、その後順次減速した。 

   ⑥ ００時３４分１５秒ごろに主機を停止し、３４分５２秒ごろに半速力後

進及び全速力後進をかけた。 

⑦ ００時３６分００秒ごろ、減速しながら船首を約１９０°に向けた態勢

でその船首部が北航路南側方の境界線から出る状況となり、同時３７分ご

ろ北航路南側方の境界線付近で船首を南方に向けて船体がほぼ停止した。 

⑧ ５knを超える速力で後進中、００時３９分４０秒ごろに半速力後進、続

いて００時４０分１５秒ごろ微速力後進とし、同時４０分３８秒ごろ後進

の速力が５knを下回る状況となって主機を停止した。 

(2) Ｂ船 

   ① 速力制限区間を通過した後、約９.８knの速力で西航中、００時２６分

ごろ、Ａ船に追い越された。 

② ００時３５分ごろ約２４３°の針路及び約９.４knの速力で航行を続け

た。 

③ ００時３５分５７秒ごろ約２４７°の針路で、同時３７分５７秒ごろ約

２５４°の針路で航行した。 

④ ００時３８分５７秒ごろから４０分０５秒ごろにかけて、船首方位が 
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２５３°から２９８°に変わり、更に右転を続けていたところ、Ａ船と衝

突した。 

   (3)  Ｃ船 

    ① 速力制限区間を通過した後、約１６.３knの速力で西航し、００時２６

分３０秒ごろ主機を港内全速力前進とし、００時２８分００秒ごろ約  

１３.７knの速力で航行を続けた。 

    ② ００時３１分３０秒ごろ主機を半速力前進とし、同時３３分ごろ右転し

て約２５６°の針路に転じ、同時３４分３６秒ごろ本件水路に進入した。 

    ③ ００時３５分００秒ごろ主機を航海速力とし、約８°右転してＤ船の右

舷側を約０.２Ｍ離して追い越した。 

 

3.1.3 事故発生場所及び日時 

2.1.1、2.1.2及び3.1.2から、Ａ船およびＢ船のＡＩＳ記録により、ＧＰＳアン

テナの設置場所から推定されるＡ船の左舷船尾部とＢ船の左舷後部が一致した時点

及び場所から、本事故の発生日時は、平成２８年８月１日００時４０分３０秒ごろ

であり、発生場所は、波節岩灯標から０５６.５°１,３００ｍ付近であったものと

考えられる。 

 

3.1.4 損傷の状況 

  2.1.2 及び２.３から、次のとおりであった。 

(1) Ａ船 

左舷船尾部外板に凹損及び擦過傷を生じた。 

(2) Ｂ船 

左舷船橋ウイングに損傷、左舷後部に凹損及び曲損、救命いかだに破損を

生じた。 

 

3.1.5 衝突の状況 

2.1.2、3.1.2、3.1.3及び3.1.4から、Ａ船は約５.３knから約４.９knの速力で後

進（後退）中、Ｂ船は約６.８knの速力で右回頭中、Ａ船の左舷船尾部とＢ船の左

舷後部とが衝突したものと考えられる。 

 

3.1.6 死傷者の状況 

  ２.２から、Ａ船及びＢ船に、死傷者はいなか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 乗組員及び船舶の状況 

   (1) 乗組員 

     ２.４及び２.５から、次のとおりであった。 

    ① Ａ船 

船長Ａ及び航海士Ａは、適法で有効な海技免状を有していた。 

船長Ａは、阪神港大阪区と関門港新門司区との間を定期運航する旅客 

フェリーの船長として約８年間運航に携わっていたものと考えられる。 

航海士Ａは、内航のタンカーに甲板手及び航海士として約６年間、Ａ社

で航海士として約８か月間Ａ船の運航に携わっていたものと考えられる。 

船長Ａ及び航海士Ａは、本事故当時、健康状態は良好であったものと考

えられる。 

    ② Ｂ船 

      船長Ｂ及び航海士Ｂは、適法で有効な海技免状を有していた。 

船長Ｂは、平成１８年ごろからＢ船の船長として運航に携わっており、

北航路を月当たり２～５回航行していたものと考えられる。 

航海士Ｂは、Ｂ１社に入社してから本事故当時まで約１年半の乗船経験

があり、そのうち航海士として単独の船橋当直についたのは約４か月で、

備讃瀬戸を航行した経験が約１４回あったものと考えられる。 

船長Ｂ及び航海士Ｂは、本事故当時、健康状態は良好であったものと考

えられる。 

   (2) 船舶 

     2.1.2及び2.6.2から、Ａ船及びＢ船は、本事故当時、法定灯火を表示し、

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。 

 

3.2.2 気象及び海象の状況 

  ２.７から、本事故当時、天気は曇り、風速約１.０m/s の南西風が吹き、海上は

穏やかで、視界は良好であり、潮流は東流約１.６kn、潮汐は下げ潮の中央期であ

ったものと考えられる。 

 

3.2.3 本件水路付近の状況 

  2.1.2及び２.８から、次のとおりであった。 

(1) 北航路は、浚渫工事に伴って航行制限区域が設けられ、同航行制限区域の

南側の本件水路は幅約３１０ｍに狭められていたものと推定される。 

(2) 本事故当時、北航路南側方の境界線外側及び波節岩灯標周辺には、たこ
・ ・
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つぼ
・ ・

漁、流し刺し網漁等の多数のブイが設置されていたものと考えられる。 

 

3.2.4 見張り及び操船の状況 

２.１、２.５、2.6.2、2.6.3、2.7.2、２.１１、２.１２及び3.1.1～3.1.3から、

次のとおりであったものと考えられる。 

(1) Ａ船 

   ① 船長Ａは、出港前に潮汐表で瀬戸内海の潮流を調べ、本件水路に到達す

る前からＡＩＳで先行船の状況を確認し、来島海峡の通過予定時刻０２時

４０分ごろの潮流が逆潮となるので、同海峡航路の追い越し禁止区間で遅

い船の後ろに付くことを避けたいと思い、それまでに遅い船を追い越して

おこうと考えていた。 

  ② Ａ船は、船長Ａが操船指揮に当たり、航海士ＡがＮｏ.２レーダー後方

で見張りに、甲板長が手動操舵に、甲板員が見張りにそれぞれ当たって速

力制限区間を通過した後、航海速力として航行中、船長Ａが、前路に約９

knの速力のＢ船、左舷前方に増速中のＣ船及びＣ船の前方に約７～８knの

速力で同航するＤ船を認めた。 

③ Ａ船は、８月１日００時２６分ごろ北航路の右側端寄りを航行してい

たＢ船の左舷側を追い越し、約１６.８knの速力で西進した。 

  船長Ａは、この頃、正船首方約１,０８０ｍを先航するＣ船が約１３～

１４knに減速したことを知り、Ｃ船の動向を見守りながら操船に当たっ

た。 

④ 船長Ａは、００時２８分ごろ、約９４０ｍ前方を航行するＣ船の針路

がやや左方に向くようになったことを認め、Ｃ船が本件水路を通過した

後にＤ船の左舷側を追い越すものと思い、Ａ船はＤ船の右舷側をＣ船に

続いて追い越すつもりで、Ｃ船の右舷後方に位置するように右方に針路

を転じることとし、００時３０分ごろ、２５５°の針路として航行した。 

⑤ 航海士Ａは、００時３３分ごろ、Ｃ船が、左舷船首方約１１°３２０ｍ

に位置し、約９.７knの速力でＡ船の進路前方に向けて右転するのを認め

た。 

船長Ａは、Ｃ船の右転により進路が交差する状況となったことを認め、

００時３３分３１秒ごろ、主機を港内全速力前進にするとともに、左舵一

杯を指示した。 

⑥ 船長Ａは、その後、主機を半速力前進及び微速力前進とし、００時３４

分１５秒ごろに主機を停止とした。 

船長Ａは、この頃、航海士ＡからＢ船が後方約１Ｍにいるとの報告を受
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けたので、北航路に戻って態勢を立て直すこととし、００時３４分５２秒

ごろ主機を半速力後進に続いて全速力後進を指示した。 

⑦ Ａ船は、００時３６分４０秒ごろ、備讃マーチスからＶＨＦにより停止

したことについて問合せを受け、航海士Ａが、船長Ａの指示により、船首

が波節岩灯標の北側に向けば増速すると返答した。 

⑧ 船長Ａは、００時３８分ごろ、航海士ＡからＢ船が近いとの報告を受け、

航海士Ａを介してＡ船の右舷方を通過してほしい旨をＢ船に連絡し、Ｂ船

から了解を得た。 

⑨ 船長Ａは、００時３９分４０秒ごろ、船尾を北東方に向けて約５.２kn

の速力で後退中、北航路を塞いで後続の船に迷惑がかからないよう、また、

波節岩灯標との距離を十分に確保したいと思い、主機を半速力後進とし、

同時４０分１５秒ごろ微速力後進とした。 

航海士Ａは、この頃、Ｂ船のレーダー映像を左舷船尾方約１１０ｍに認

め、船長ＡにＢ船の距離がかなり近い旨を報告した後、Ｂ船が大きく右転

しているのを認め、船橋の右舷側に移動して右舷後方を見たが、Ａ船の船

尾部が死角となってＢ船を視認することができなかった。 

⑩ 船長Ａが、Ｂ船からＶＨＦにより連絡を受け、Ｂ船と衝突したことを 

知った。 

(2)  Ｂ船 

① Ｂ船は、船長Ｂが操船指揮に当たり、航海士Ｂが操船の補佐に、二等機

関士が見張りにそれぞれ当たり、自動操舵により北航路のやや右寄りを約

９knの速力で西航していた。 

② 船長Ｂは、００時２６分ごろＡ船に追い越された後、疲労を感じていた

ので仮眠をとることとし、前路に航行の支障となる他船などがいないこと

を確認し、航海士ＢにＡ船の後方を付いて行くよう指示し、二等機関士を

機関当直に戻らせて降橋した。 

③ 航海士Ｂは、００時３５分ごろ、右舷船首方約１,７７０ｍのところで、

Ａ船が船首を南方に向けて停止状態であることを認め、不審に思ったもの

の、まだＡ船まで距離もあり、Ｂ船が近づく頃には航行を再開するものと

思い、同じ針路及び速力で航行を続けた。 

④ 航海士Ｂは、００時３７分０８秒ごろ、備讃マーチスからＶＨＦにより

Ａ船が減速しているので接近には十分に注意してほしい旨の連絡を受け、

自動操舵の状態で約７°右転したものの、レーダー画面にＡＩＳ情報を表

示させず、また、ＡＲＰＡ機能を使用していなかった。 

    ⑤ 航海士Ｂは、００時３８分ごろ、Ａ船からＶＨＦにより右舷方を通過し
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てほしい旨の連絡を受けて了解し、同時３９分ごろ、手動操舵に切り替え

て右舵を取り、Ａ船の船尾方に向けた。 

⑥ 航海士Ｂは、その後Ａ船が後退して近づいてくるように見えたので、衝

突の危険を感じ、右舵一杯とした。 

  休息中の船長Ｂは、船体の傾斜と軽い衝撃に気付き、漁船と衝突したか

もしれないと急いで昇橋し、舵を中央に戻して主機を停止した。 

   (3) Ｃ船 

    ① Ｃ船は、船長Ｃが操船指揮に当たり、航海士Ｃがレーダーの後方で見張

りに、甲板長が手動操舵に、甲板員が左舷前部で見張りにそれぞれ当たっ

て北航路を西航した。 

    ② 船長Ｃは、速力制限区間を通過した後、前路に約７～８knで航行するＤ

船がいたので、航海速力としたものの、約１６.３knで航行した。 

③ 船長Ｃは、Ｄ船と本件水路で並航する状況となることを知り、主機を港

内全速力前進とし、その後、本件水路付近でＤ船に追い付く状況となり、

００時３１分３０秒ごろ半速力前進に減速した。 

     ④ 船長Ｃは、航海士ＣからＡ船が右舷船尾方近距離に接近している旨の報

告を受け、Ａ船の動向に疑問を抱いたものの、本件水路でＡ船がＣ船を追

い越すことはないと思った。 

    ⑤ Ｃ船は、本件水路の西端付近に接近したので、主機を航海速力とし、Ｄ

船の右舷側を追い越した。  

 

3.2.5 本件水路における並航状態の可否に関する解析 

次のことから、本件水路において、Ａ船及びＣ船が並航状態となることは困難で

あった可能性があると考えられる。 

  (1) ２.８から、本件水路の幅が３１０ｍであったこと。 

  (2) ２.１２から、両船共にＳＰが約４１０ｍであること。 

  (3) ２.１２から、Ｃ船が航行制限区域の灯標又は波節岩灯標に寄せて航行し

たとしても、本件水路の幅から障害物（浮標）に対する離隔距離及びＳＰ／

２を差し引いた距離が、Ｃ船の右舷側に空いた可航幅約１００ｍとなり、更

に狭くなること。   

 

3.2.6 Ａ船が北航路に戻る際の操船状況 

次のことから、船長Ａは、北航路に戻る際、バウスラスタ及びアジマス推進器を

併用せずに後進をかけて戻ろうとしたものと考えられる。 

 (1) 2.1.3(1)、2.6.2(1)及び2.8.2(3)から、Ａ船が停止した周辺に多数のたこ
．．
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つぼ
．．

漁のブイが有り、バウスラスタにたこつぼ
．．．．

漁のロープを巻き込むこと

を避けたいと思ったこと。 

(2) 2.1.3(1)から、船長Ａは、これまで北航路を外れて航行したことがなく、

北航路から外れて備讃マーチスから指摘を受けることを避けたいと思い、後

方から接近するＢ船が約９.４knの速力でＡ船の後方約１Ｍであったことか

ら、北航路に戻って態勢を立て直そうとして主機を後進にかけ後退したこと。 

(3)  2.6.2(1)から、アジマス推進器を使用する場合、機関長が昇橋して主発電

機を始動し、使用可能となるまでに約５分を要すること、及び同推進器を航

海中にほとんど使用したことがなかったこと。 

 

3.2.7 コミュニケーション等に関する解析 

２.１、２.１１、２.１２、3.1.1～3.1.3及び3.2.4から、次のとおりであった。 

 (1) 船長Ａは、００時２６分ごろＣ船との船間距離が約１,０８０ｍとなり、

その後Ｃ船に接近を続けていたものの、Ｃ船と連絡をとらなかったものと考

えられる。 

(2)  備讃マーチスは、Ａ船とＣ船との船間距離が約３２０ｍであり、Ｃ船とＤ

船が接近する状況であったことから、００時３３分ごろ、船間距離が迫って

いるので船間距離に注意するようにとの情報を発信したものと考えられる。 

(3) 船長Ａは、北航路南側方の境界線付近で船首を南方に向けて停止した後に

北航路に戻って態勢を立て直すこととし、００時３４分５２秒ごろ主機を後

進にかけたが、そのことに気をとられていたこと、及び航海士Ａは、動揺し

ていて混乱した状態になっていたことから、主機を後進にかけていることを

示す短音３回の汽笛信号等を行っていなかったものと考えられる。 

(4)  備讃マーチスは、Ａ船が減速しながらその船首部が北航路南側方の境界線

から出る状況となったことから、００時３６分４０秒ごろＶＨＦによりＡ船

に状況を問い合わせたものと考えられる。 

(5)  備讃マーチスは、００時３７分ごろ、Ａ船から、船首が波節岩灯標の北側

を向けば増速する旨の回答を得る一方、Ａ船の後方約１,２８０ｍに接近し

ていたＢ船に対し、Ａ船が減速しており、Ａ船の付近には航行制限区域もあ

ることから、Ａ船への接近には十分に注意するよう呼び掛けたものと考えら

れる。 

(6) Ａ船は、Ｂ船に対してＡ船の右舷方を通過してほしい旨を伝えた際、Ａ船

が後退していることを伝えておらず、短音３回の汽笛信号を行っていなかっ

たことから、航海士ＢがＡ船の後退に気付くのが遅れた可能性があると考え

られる。 
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(7) 備讃マーチスは、００時４０分ごろ、Ａ船とＢ船との船間距離が約１１０

ｍとなったことから、Ｂ船に対してＡ船への接近に注意するよう勧告したも

のと考えられる。 

 

3.2.8 運航及び安全管理等に関する解析 

  2.1.2、２.１０及び２.１１から、次のとおりであった。 

(1) Ａ船 

    ① Ａ社は、安全管理規程の運航基準において、狭水道航行時、船橋に船長、

航海士１人、甲板部員２人及び機関長を配置することとしていたものの、

本事故当時の事情により、船長Ａが機関長の在橋は不要と認めた可能性が

あると考えられる。 

② 本件覚書において、海交法に定める航路においては、原則として   

１,０００ｍ以上の船間距離を確保し、同船間距離の確保が難しい場合に

は、ＶＨＦ等にて連絡を取り合う旨の記載があり、Ａ社及びＣ社の各運航

管理者がそれぞれの乗組員に本件覚書についての説明を行っていたものの、

本事故当時、Ａ船とＣ船との間で連絡を取っていないことから、本件覚書

が履行されていなかったものと考えられるが、その状況を明らかにするこ

とはできなかった。 

(2) Ｂ船 

   ① Ｂ２社は、船舶運航者として、安全管理規程を定め、Ｂ１社が定めた各

種の手順書と併せてＢ船乗組員の安全教育を行っていたものと考えられる。 

② Ｂ船は、特定航行手順書において、狭水道では船長の昇橋、操舵員の配

置を定めていたが、同手順書において、北航路が狭水道に該当しないこと、

前路に航行の支障となる他船がいないこと、及び船長Ｂが鳴門海峡から在

橋していて疲労を感じていたことから、入港後の荷役に備えて仮眠をとる

こととし、船橋当直を航海士Ｂに任せて降橋したものと考えられる。 

    ③ Ｂ１社は、安全管理マニュアルの航海当直基準において、航海の安全に

関して疑義及び不安がある場合は船長に報告する旨の定めがあるものの、

航海士Ｂは、Ａ船に接近する状況下、Ａ船から右舷側を通過してほしい旨

の連絡を受けたことから、不安などを感じず、船長に報告しなかったもの

と考えられる。 

 

3.2.9 事故発生に関する解析 

  ２.１、2.7.2、２.１１、3.1.1～3.1.3及び3.2.3～3.2.7から、次のとおりで 

あった。 
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(1) Ａ船 

  ① 船長Ａは、出港前に潮汐表で瀬戸内海の潮流を調べ、本件水路に到達す

る前からＡＩＳで先行船の状況を確認し、来島海峡の通過予定時刻０２時

４０分ごろの潮流が逆潮となるので、同海峡航路の追い越し禁止区間で遅

い船の後ろに付くことを避けたいと思い、それまでに遅い船を追い越して

おこうとしたものと考えられる。 

  ②  船長Ａは、本件水路付近で、Ｃ船の針路がやや左方に向くようになった

ことを認め、Ｃ船が本件水路を通過した後にＤ船の左舷側を追い越すもの

と思い、Ａ船はＤ船の右舷側をＣ船に続いて追い越すつもりで、Ｃ船の右

舷後方に位置するように右方に針路を転じ、Ｃ船との十分な船間距離を保

持しないままＣ船の右舷方に接近したものと考えられる。 

③ 船長Ａは、約１７.１knの速力で、Ｃ船の右舷後方に位置しながら航行

を続けたものの、左舷船首方約３２０ｍに位置していたＣ船が約９.７kn

の速力でＡ船の進路前方に向けて右転するのを認め、Ａ船とＣ船の進路が

交差する状態となったことから、主機を港内全速力前進とし、左舵一杯を

とり、北航路南側方の境界線付近で船首を南方に向けて停止したものと考

えられる。 

④ 船長Ａは、アジマス推進器を始動するのに時間がかかり、バウスラスタ

にたこつぼ
．．．．

漁のロープを巻き込むことを避けたいと思い、そのまま主機を

後進にかけて北航路に戻ることとし、後退したものと考えられる。 

⑤ 船長Ａは、航路内に戻って態勢を立て直すことに気をとられ、主機を後

進にかけている場合に行う短音３回の汽笛による信号を行っていなかった

ものと考えられる。 

⑥ 船長Ａは、航海士ＡからＢ船が近い旨の報告を受け、Ｂ船に対して航海

士Ａを介してＡ船の進路前方に出るのであればＡ船の右舷方を通過してほ

しい旨の連絡を行い、Ｂ船から了解を得たものと考えられる。 

  船長Ａは、航路内に戻って態勢を立て直すことに気をとられ、Ｂ船に後

退していることを伝えなかった可能性があると考えられる。 

⑦ 航海士Ａは、航路外を外れて停止したことで、動揺していて混乱した状

態になっていたことから、Ｂ船に後退することを伝えなかったものと考え

られる。 

⑧ 航海士Ａは、Ｂ船のレーダー映像を左舷船尾方約１１０ｍに認め、Ｂ船

の距離が近い旨を船長Ａに報告していること、船長Ａが、Ｂ船からＶＨＦ

により連絡を受け、Ｂ船と衝突したことを知ったことから、船長Ａ及び航

海士Ａは、Ｂ船にＡ船の右舷方を通過してほしい旨を連絡した際、Ｂ船か
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ら了解した旨の返答を受けた後、Ｂ船がＡ船の右舷方を通過するものと思

い、後続のＢ船に対する見張りを適切に行っていなかったものと考えられ

る。 

(2) Ｂ船 

① 航海士Ｂは、Ａ船の動静を不審に思ったものの、まだ距離があり、フェ

リーは船速が速いので近くになる頃には航行を再開するものと思い、同じ

針路及び速力で続航したものと考えられる。 

② 航海士Ｂは、Ａ船からＡ船の前方に出るのであれば右舷方を通過してほ

しい旨の連絡を受けたが、Ａ船から後退していることを伝えられず、また、

Ａ船が短音３回の操船信号等を行っておらず、加えて、Ｂ船のレーダー画

面にＡ船のＡＩＳ情報を表示せず、また、ＡＲＰＡ機能を使用していな 

かったことから、Ａ船が後退していることに気付くのが遅れ、Ａ船に対す

る見張りを適切に行っていなかったものと考えられる。 

 

 

４ 結 論 
 

４.１ 原因 

 本事故は、夜間、広島南方沖の北航路において、Ａ船が、先行するＣ船との衝突を

避けようとして北航路南側方の境界線付近で船首を南方に向けて停止した後、北航路

に戻って態勢を立て直そうとして後退した際、船長Ａ及び航海士Ａが後続のＢ船に対

する見張りを適切に行っていなかったため、Ｂ船の前路に向けて後退を続け、また、

航海士ＢがＡ船に対する見張りを適切に行っていなかったため、Ａ船がＢ船の前路に

向けて後退していることに気付くのが遅れ、両船が衝突したものと考えられる。 

 船長Ａ及び航海士Ａが後続のＢ船に対する見張りを適切に行っていなかったのは、

Ｂ船に対してＡ船の右舷方を通過してほしい旨を伝えた際、航海士Ｂから了解した旨

の返答を受け、Ｂ船がＡ船の右舷方を通過すると思ったことによるものと考えられる。 

 航海士ＢがＡ船に対する見張りを適切に行っていなかったのは、Ａ船に近づく頃に

はＡ船が航行を再開するものと思っていたこと、Ａ船から後退していることを伝えら

れなかったこと、及び主機を後進にかけていることを示す汽笛信号等がなかったこと

によるものと考えられる。 

Ａ船がＢ船に後退していることを伝えなかったのは、船長Ａが航路内に戻って態勢

を立て直すことに気をとられていたこと、及び航海士Ａが動揺していて混乱した状態

になっていたことによる可能性があると考えられる。 

なお、Ａ船が南側方の境界線付近で船首を南方に向けて停止したのは、Ｃ船との十
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分な船間距離を保持しなかったことによるものと考えられる。 

 

４.２ その他判明した安全に関する事項 

本件水路においては、水路幅が３１０ｍであり、Ａ船及びＣ船と同程度の大きさの

船が航行する際には、一方の側端に寄せて航行したとしても残された水路幅は約  

１００ｍであると推算される。したがって、操船者は、狭い水路等を航行する際は、

可航水路幅、他船との航過距離等を考慮し、追越しの可否を判断する必要があると考

えられる。 

 

 

５ 再発防止策 
 

 本事故は、夜間、本件水路付近において、Ａ船が、先行するＣ船との衝突を避けよ

うと左舵一杯を取って北航路南側方の境界線付近で船首を南方に向いて停止した後、

北航路に戻って態勢を立て直そうとして後退した際、船長Ａ及び航海士Ａが、後続の

Ｂ船に対する見張りを適切に行わなかったため、後退を続け、また、航海士ＢがＡ船

に対する見張りを適切に行っていなかったため、Ａ船が後退していることに気付くの

が遅れ、両船が衝突したものと考えられる。 

 したがって、Ａ社、Ｂ１社及びＢ２社は、同種事故の再発防止のため、次の措置を

講じる必要がある。 

(1) Ａ社は、乗組員に対し、北航路を航行中、同航する他船との船間距離を十分

に保つよう指導を徹底すること。 

(2) Ａ社は、乗組員に対し、本件覚書の遵守を徹底するよう指導すること。 

(3) Ａ社船は、他船と接近する場合には、ＶＨＦ等にて、積極的に連絡を取り、

操船の意思の疎通を図ること。 

(4)  Ａ社船は、主機を後進にかける際、短音３回の操船信号を行うとともに、Ｖ

ＨＦ等にて接近する他船に自船の動静を連絡し、また、後進中は、接近する他

船の見張りを適切に行うこと。 

(5) Ｂ１社及びＢ２社は、乗組員に対し、船橋当直中、他船の動静を不審に思っ

た際、警告信号を行わせるとともに、船長の昇橋を要請させるよう、また、船

橋当直中にレーダーを使用する際、他船のＡＩＳ情報を表示させるとともに、

ＡＲＰＡ機能を使用して他船の動静を把握させるよう指導を徹底すること。 

(6) Ｂ１社及びＢ２社は、乗組員に対し、船橋当直中、他船の動静を不審に思っ

た際、減速するなど、主機を適宜使用できるよう指導を徹底すること。 
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５.１ 事故後に講じられた事故等防止策 

5.1.1 近畿運輸局海上安全環境部が講じた措置 

  近畿運輸局海上安全環境部は、平成２８年１１月１日、Ａ社に対し、厳重注意処

分とし、当該船長に対する安全教育の実施はもとより、更なる安全意識の向上を図

るため乗組員に対する安全指導の強化を図るよう指導し、安全教育等の実施後、速

やかに文書で報告するよう求めた。 

 

5.1.2 Ａ社により講じられた事故等防止策 

  Ａ社は、本事故後、平成２８年８月９日に近畿運輸局運航労務監理官より、海上

運送法に基づく運航管理の監査を受け、再発防止策の検討のため、８月２３日に社

内安全対策会議を開催し、８月２５日、近畿運輸局に改善報告書を提出した。 

  Ａ社は、平成２８年１１月１日近畿運輸局海上安全環境部より「旅客運送事業に

おける輸送の安全確保に関する指導」の通達を受け、通達文書内にある「安全教育

等実施後の報告書の提出」を受け、１１月２日「安全運航に対する今後の対策」と

して、Ａ社船長及び機関長に対して周知した他、乗組員に対し、改善訓練を行い、

平成２９年２月１６日、「改善訓練実施報告書」を近畿運輸局海上安全環境部に提

出した。 

   (1)Ａ社は、社内安全対策会議を開催し、次の再発防止策をとることとした。 

① 危険が予想される状況においては、躊躇
ちゅうちょ

なく主機を使用するとともに、

速やかに船長に報告する。 

② 船長は船橋当直者間のコミュニケーションを密にし、見張りの報告を含

め、何でも言える雰囲気作りに努め、意思疎通を図れるようにする。 

③ 狭水道及び輻輳
ふくそう

海域（操業漁船が多数出漁している海域を含む）の、機

関長の船橋入直を義務付けるとともに、バウスラスタ及びアジマス推進器

運転の準備を行う。 

④ 航行する船舶の輻輳にかかわらず、付近を航行する対象船舶に対し、明

確な短音３回の操船信号及び動作を行い必要に応じＶＨＦを併用するよう

にする。 

⑤ 海上交通安全法で定められた航路に沿って航行し、カーフェリーの後方

を続航する場合、対象船舶の速力に合わせるとともに、ＶＨＦで対象船舶

の操船意思を把握し、十分な船間距離（１Ｍ以上）を保持する。 

    ⑥ 現行の法制下、Ａ社船のＶＨＦの設置は、1台でよいが、運用上各船２

台設置しており、少しでも多くの情報を得られるように、常時１６chの聴

守を可能とするようにする。 

    ⑦ 様々な要因による運航遅延を、航海中に取り戻すことは、安全面で危険
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が発生する可能性があるため、人為的に無理をして遅れを取り戻すのでは

なく、安全運航を優先する。 

    ⑧ ＢＲＭ訓練等の社外研修の強化 

      乗組員の安全教育が急務であると考え、海技学院による出張教育及び 

海技大学校航海科教官による乗船指導を行う。 

   (2) Ａ社は、平成２８年９月１日から約１か月間、船長Ａに対して、上席の船

長による、船長再教育訓練の乗船研修を実施し、他船と近くなりどうすべき

か迷った場合には、速力を落として時間的な余裕を作ること、乗組員のチー

ムワークの重要性とを大切にする船橋内の良好な雰囲気作りの必要性につい

て指摘するなどの指導を行った。 

     船長Ａは、１０月１日Ａ社運航管理者に対し、「船長再教育訓練について

の報告」と題する報告書を提出した。 

(3) Ａ社運航管理者は、「ブリッジ内のコミュニケーション（ＢＲＭ）と安全

運航について」と題し、Ａ社船長に対する個人面談を実施した。 

 

5.1.3 Ｂ１社及びＢ２社により講じられた事故等防止策 

Ｂ１社及びＢ２社は、本事故後、以下の再発防止策をとった。 

   (1) 外部講師による安全講話（８月８日１３時３０分～１５時３０分）の実施 

     Ｂ１社は、Ｂ船乗組員全員及びＢ１社の役員に対し、外部講師による安全

講話を実施した。 

   (2) Ｂ１社によるＢ船の当直状況の確認（８月８日～８月９日） 

     Ｂ１社担当者は、修理工事を終えたＢ船に乗船し、造船所を出てから錨泊

地までの航海士Ｂの船橋当直に立ち会い、航行状況を考慮した見張り体制が

確保されているか、Ｂ船の当直状況の確認を行った。 

   (3) Ｂ１社による安全教育の実施（８月１０日）） 

    Ｂ１社役員は、Ｂ船乗組員に対し、安全教育等を実施した。 

(4) Ｂ１社及びＢ２社による事故原因の分析、検討会の実施（８月１１日及び

１２日） 

 Ｂ１社及びＢ２社は、船長Ｂ及び航海士Ｂ等のほか、Ｂ船乗組員を交えて

事故原因の分析及び見張りに関する危険予知活動等に関する検討会を実施

した。 

(5) Ｂ１社及びＢ２社は、Ｂ１社船の運航に関し、次の事項の周知徹底を図るこ

とにした。 

    ① ２台のレーダー活用による遠距離目標、近距離目標の把握 

    ② 前方の危険範囲内等に他船を入れないことの周知 
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    ③ 他の船舶の動静に疑問、不安を感じた場合における、当直航海士の直ち

に取るべき次の処置の周知徹底 

     ａ 主機の回転を大幅に落とすこと 

     ｂ 速やかに船長に報告すること 

     ｃ 他の船舶の動作、意図が理解できないときは、夜間であっても直ちに

疑問信号（警告信号）等を鳴らすこと 

    ④ 航路別における当直体制の明確化及び燃料の切換え 

    ⑤ 水路通報の早期送付 

 



 

 

 

付図１ 航行経路図（Ａ船及びＢ船） 
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付図２ 航行経路図（Ｃ船） 
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付図３ 航行経路図（拡大１） 
（Ａ船、Ｂ船及びＣ船、００時３０分ごろから４１分ごろまで） 

 

 

 5 

 

 

 

 

 10 

 

 

 

 

 15 

 

 

 

 

 20 

 

 

-
 
5
4
 
-
 

航行制限区域 



 

 

 

付図４ 航路経路図（拡大２） Ｃ船、Ａ船接近状況 
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付図５ 航行経路図（拡大３）Ａ船、Ｂ船衝突状況 
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付図６ 海図 備讃瀬戸西部（抜粋）北航路 
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