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船舶事故調査報告書 

 

 

   船 種 船 名 漁船 太幸丸 

   漁船登録番号 ＯＴ３－３６４４７ 

   総 ト ン 数 ４.９トン 

 

   船 種 船 名 漁船 大翔丸 

   漁船登録番号 ＯＴ３－４９４３３ 

   総 ト ン 数 ４.３トン 

 

   事 故 種 類 衝突 

   発 生 日 時 平成２０年１１月５日 １６時００分ごろ 

   発 生 場 所 大分県大分市関埼南東沖 

           関埼灯台から真方位１６２°２.８海里付近 

           （概位 北緯３３°１３.４′ 東経１３１°５５.２′） 

 

 

                       平成２２年２月２５日 

                運輸安全委員会（海事専門部会）議決 

                   委   員  横 山 鐵 男（部会長） 

                   委   員  山 本 哲 也 

                   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 

 漁船太幸
たいこう

丸は、船長ほか同乗者２人が乗船し、大分市関埼
せきさき

南東沖で釣りのため錨泊

中、漁船大翔
たいしょう

丸は、船長ほか１人が乗り組み、操業を終えて臼杵
う す き

市佐志生
さ し う

漁港に向け

航行中、平成２０年１１月５日（水）１６時００分ごろ、両船が衝突した。 

 太幸丸は、船長が上顎骨頬骨複合体骨折等の重傷を負い、操舵室右舷側壁の倒壊及
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び機器類等の損傷を生じた。大翔丸は、右舷船首部ブルワークの剥離等の損傷を生じ

たが、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２０年１１月６日、本事故の調査を担当する主管調査官

(門司事務所)ほか１人の地方事故調査官を指名した。 

 

 1.2.2 調査の実施時期 

平成２０年１１月１１日、１２月２５日、平成２１年７月２３日、２４日、３０

日、８月２０日、２１日、２４日 口述聴取 

  平成２０年１１月１８日 現場調査及び口述聴取 

 

 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 

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

長Ａ」という。）、Ａ船の同乗者（以下「同乗者Ａ１」という。）及び大翔丸（以下

「Ｂ船」という。）の船長（以下「船長Ｂ」という。）の口述によれば、次のとおり

であった。 

(1) Ａ船 

Ａ船は、平成２０年１１月５日１２時１５分ごろ、船長Ａが１人で乗り組み、

知人の同乗者Ａ１ともう１人の同乗者（以下「同乗者Ａ２」という。）を乗せ、

遊漁船の業務外での釣りの目的で、大分県大分市佐賀関
さがのせき

漁港を出港し、関埼南

東方約３海里（Ｍ）の沖ノ瀬に向かった。 

船長Ａは、沖ノ瀬付近に到着した後、同瀬の北辺の水深約４０ｍの場所に錨

を投じ、船首から錨索を約７０ｍ繰り出して錨泊し、錨泊していることを示す

球形の形象物を操舵室の上のアンテナに掲げ、機関を停止して釣りを開始した。 

船長Ａは、同乗者２人に他船が接近したら知らせるように依頼し、操舵室後

方の後部甲板で、釣れた魚の処理を始めた。 
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何度か乗船経験がある同乗者Ａ１は、見張りをしながら釣りをしていたとこ

ろ、北に向いたＡ船の右舷船首方約１５０ｍに接近してくるＢ船を視認し、船

長Ａに知らせた。 

船長Ａは、同乗者Ａ１の知らせで自らもＢ船を視認し、その船首の向きから、

Ｂ船はＡ船の前方を通過するものと思い、後部甲板でＢ船を見守った。なお、

汽笛で注意喚起信号は行わなかった。 

船長Ａは、Ｂ船が約５０ｍに接近したとき、Ｂ船がＡ船に向く針路となり、

衝突の危険がある状況となったことに気付いた。 

船長Ａは、すぐに操舵室に駆け込み、機関を始動して前進にかけ、舵を右一

杯にとったが、１６時００分ごろ、右転し始めた右舷中央部に、前方から 

５０°～６０°の角度でＢ船の船首部が衝突した。 

船長Ａは、衝突の衝撃によって負傷し、意識を失った。 

同乗者Ａ１は、衝突直前に海中に飛び込み、同乗者Ａ２は、甲板上に伏せて、

いずれも負傷しなかった。 

  (2) Ｂ船 

Ｂ船は、平成２０年１１月５日０５時００分ごろ、船長Ｂほか１人（以下「乗

組員Ｂ」という。）が乗り組み、太刀魚はえなわ漁の目的で、佐志生漁港を出

港し、速吸
はやすい

瀬戸中央部に向かい、関埼灯台の東方６Ｍ付近の漁場に到着して操

業を行った。 

船長Ｂは、操業を終えて漁場を出発し、乗組員Ｂを後部甲板で休ませ、単独

で船橋当直に当たり、佐志生漁港の沖にある黒島を船首目標として針路を約 

２３５°（真方位、以下同じ。）に定め、自動操舵とし、機関を回転数毎分約

１,６００（rpm）にかけ、約１５～１６ノット（kn）の速力（対地速力、以下

同じ。）で航行した。 

船長Ｂは、操舵室の横幅一杯に設けたベンチ状の腰掛けに座った体勢で当直

に当たり、船首が浮上し、船首に死角が生じていたことから、船首方向は 

０.５Ｍレンジとして作動させていたレーダーによって見張りを行うこととし

ていたが、考え事をしていて、レーダーをよく見ていなかった。 

船長Ｂは、Ａ船の存在に気付かず、漁場出発時と同じ針路及び速力のまま航

行中、１６時００分ごろ、Ｂ船の船首部がＡ船の右舷中央部に衝突した。 

衝突後、船長Ｂは、海中に飛び込んだ同乗者Ａ１を救助し、Ａ船に乗り移っ

て自らがＡ船の操縦に当たり、Ｂ船を乗組員Ｂ（二級小型船舶操縦士免許所有）

に操縦させて佐賀関漁港に入港した。 

 

 本事故の発生日時は、平成２０年１１月５日１６時００分ごろで、発生場所は、関



 - 4 -

埼灯台から１６２°２.８Ｍ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 

 船長Ａの口述及び診断書によれば、船長Ａが、衝突により両側上顎骨頬骨複合体骨

折、左下顎骨骨折、鼻骨骨折、顔面各所裂傷、多数歯破折等の顔面の約７割を損傷す

る重傷を負い、意識不明となって病院に搬送され、約１箇月の入院加療を要した。 

 

２.３ 船舶の損傷に関する情報 

   (1) Ａ船 

右舷中央部ブルワーク、操舵室の右舷側壁及び前面窓が損壊し、操舵室内に

装備していた機器類に損傷が生じた。 

（写真１ Ａ船の損傷状況 参照） 

   (2) Ｂ船 

    船長Ｂの口述によれば、右舷船首部のブルワークが甲板から剥離し、船首手

摺りに曲損が生じた。 

 

２.４ 乗組員に関する情報 

(1) 性別、年齢、操縦免許証 

船長Ａ 男性 ４６歳 

     一級小型船舶操縦士・特殊小型船舶操縦士・特定 

      免 許 登 録 日 平成９年１２月１８日 

      免許証交付日 平成２０年６月３日 

              （平成２５年６月２日まで有効） 

    船長Ｂ 男性 ３２歳 

     二級小型船舶操縦士・特殊小型船舶操縦士・特定 

      免 許 登 録 日 平成７年１月１２日 

      免許証交付日 平成１６年１２月１４日 

（平成２２年１月１２日まで有効） 

  (2) 主な乗船履歴等 

   ① 船長Ａ 

船長Ａの口述によれば、１９歳で近海漁船に甲板員として初めて乗船し、

２４歳の時から３年間、家族所有の小型漁船に乗って経験を積んだ後、新造

の漁船を購入して独立した。その後、主として遊漁船及び瀬渡し船業を営む

とともに、釣り客がいないときは漁業に従事していた。視力、聴力とも正常
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で、健康状態は良好であった。 

② 船長Ｂ 

  船長Ｂの口述によれば、平成７年ごろから約８年間陸上の会社に勤務し、

２７歳のとき家族所有の小型漁船に甲板員として初めて乗船した。平成１６

年に現有免許証を取得した後、船長として乗船していた。視力、聴力とも正

常で、健康状態は良好であった。 

 

２.５ 船舶等に関する情報 

 2.5.1 船舶の主要目 

   (1) Ａ船 

     漁船登録番号  ＯＴ３－３６４４７ 

     主たる根拠地  大分県大分市 

     船舶所有者  個人所有 

     総 ト ン 数  ４.９トン 

     Ｌｒ×Ｂ×Ｄ  １１.９８ｍ×２.７９ｍ×０.８４ｍ 

     船    質  ＦＲＰ 

     機    関  ディーゼル機関１基 

     出    力  ９０（漁船法馬力数） 

     進 水 年 月  平成１０年８月 

   (2) Ｂ船 

     漁船登録番号  ＯＴ３－４９４３３ 

     主たる根拠地  大分県臼杵市 

     船舶所有者  個人所有 

     総 ト ン 数  ４.３トン 

     Ｌｒ×Ｂ×Ｄ  １１.５４ｍ×２.５９ｍ×０.８０ｍ 

     船    質  ＦＲＰ 

     機    関  ディーゼル機関１基 

     出    力  ２９５kＷ（漁船法馬力数） 

     進 水 年 月  平成４年１１月 

 

2.5.2 積載状態 

   (1) Ａ船 

船長Ａの口述によれば、出港時の喫水は、船首約０.８ｍ、船尾約１.５ｍ

であった。 
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   (2) Ｂ船 

     船長Ｂの口述によれば、出港時の喫水は、船首約０.５ｍ、船尾約１.０ｍ

であった 

 

 2.5.3 船舶に関するその他の情報 

(1) Ａ船 

     船長Ａの口述によれば、レーダー、魚群探知機、ＧＰＳプロッター及び汽

笛が装備されており、船体及び機器類には、不具合又は故障はなかった。 

     主として遊漁船として使用されていたが、漁業にも従事し、漁船登録がな

されていた。 

(2) Ｂ船 

船長Ｂの口述によれば、レーダー、魚群探知機、ＧＰＳプロッター及び自

動操舵装置が装備されており、船体及び機器類には、不具合又は故障はな 

かったが、操舵室からの前方の見通しは、約１５～１６kn で航走すると、船

首浮上により船首水平方向に約９０°の範囲にわたり、水平線が視認できな

いぐらいの死角が生じていた。 

このため、ふだんからＢ船長は、前方はレーダーによって、左右は目視に

よって見張りを行い、レーダー映像を探知したなら船首を左右に振って目視

で確認し、船舶が輻輳しているときには操舵室の外に出るなどして、船首の

死角を補って見張りを行っていた。 

（写真２ Ｂ船の操舵室の状況 参照） 

 

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) 事故現場の南西方約８.５Ｍに位置する佐伯地域気象観測所の気象観測結

果によれば、事故当日１６時００分の観測値は次のとおりであった。 

過去１時間の日照時間 ０.７、風向 北、風速 ３m/s、気温 １８.９℃ 

(2) 海上保安庁刊行の平成２０年潮汐表によれば、佐賀関漁港における事故当

時の潮汐は、下げ潮の中央期であった。 

 

2.6.2 乗組員の観測 

船長Ａ及び船長Ｂの口述によれば、事故発生当時の気象及び海象は、次のとおり

であった。 

(1) Ａ船 

天気 曇り時々晴れ、風向 北、風 弱い、海面 穏やか、視界 良好 
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   (2) Ｂ船 

天気 晴れ、風 なし、海面 穏やか、視界 良好 

 

２.７ 事故水域等に関する情報 

海上保安庁刊行の海図Ｗ１２１８によれば、大分県関埼と愛媛県佐田岬とによって、

東西幅約７Ｍの速吸瀬戸が形成され、関埼南側の臼杵湾が、同瀬戸に向かって北東方

に開口している。沖ノ瀬は、臼杵湾の湾口北部に位置し、関埼の南東方３Ｍ付近の、

水深が約４０～６０ｍの海域内にあって、最小水深が約２１ｍとなっている。 

 

 

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、Ａ船は、関埼の南東方３Ｍ付近において、釣りのため、沖ノ瀬北辺の

水深約４０ｍの場所に投錨して船首から錨索を約７０ｍ延出し、機関を停止して船

首を北に向けた態勢で錨泊中、また、Ｂ船は、速吸瀬戸での操業を終え、針路約 

２３５°約１５～１６kn の速力で、自動操舵によって佐志生漁港へ向けて航行中、

両船が衝突したものと考えられる。 

 

 3.1.2 衝突の状況 

２.１及び２.３から、Ｂ船の船首部が、Ａ船右舷側中央部の操舵室付近に、Ａ船

の前方から５０°～６０°の角度で、約１５～１６kn の速力で衝突したものと考え

られる。 

 

 3.1.3 衝突時刻及び衝突場所 

２.１から、衝突時刻は１６時００分ごろ、衝突場所は関埼灯台から１６２° 

２.８Ｍ付近であったものと考えられる。 

 

 3.1.4 乗組員の負傷に関する解析 

  ２.１及び２.２から、船長Ａは、事故発生の直前に操舵室に入り、舵及び機関を

操作してＢ船との衝突を避けようとしたことから、衝突時の衝撃を顔面に受け、負

傷し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) 乗組員の状況 

     ２.４から、船長Ａ及び船長Ｂは、ともに適法で有効な操縦免許を有してい

た。また、いずれも健康状態は良好であったものと考えられる。 

   (2) 船舶の状況 

     2.5.3 から、Ａ船及びＢ船は、ともに船体及び機器類に不具合又は故障は

なかったが、Ｂ船には、航行時の船首浮上により、船首水平方向に約９０°

の範囲にわたって死角が生じていたものと考えられる。 

 

 3.2.2 事故発生時の気象及び海象 

  ２.６から、本事故当時の天気は晴れ、北の風、風力２、海面は穏やかで、視界は

良好であったものと考えられる。 

 

 3.2.3 見張り及び操船の状況 

  ２.１、2.5.3 及び 3.2.1(2)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は、錨泊して機関を停止し、同乗者に接近する他船があれば知らせ

るように依頼して後部甲板で釣った魚の処理を行っていたとき、同乗者Ａ１

から知らせを受け、約１５０ｍに接近したＢ船を視認し、Ｂ船の向きから、

Ａ船の船首方を通過するものと判断してＢ船を見守った。 

船長Ａは、Ｂ船が５０ｍに接近したとき、衝突の危険を感じ、Ｂ船との衝

突を回避するため操舵室に入り、機関を始動して前進にかけ、舵を右一杯に

とった。 

   (2) Ｂ船 

船長Ｂは、約１５～１６kn で航行すると、船首浮上により船首に死角が生

じるので、その死角を補うため、前方の見張りはレーダーによって行ってい

たが、本事故時には、考え事をしていてレーダーによる前方の見張りを行っ

ていなかった。 

このため、Ａ船の存在に気付かず、同船に向首したまま航行した。 

 

3.2.4 船長ＡのＢ船初認時の判断に関する解析 

２.１及び 3.2.3 から、Ｂ船は、衝突するまでＡ船の存在に気付かずに自動操舵で

航行を続けており、Ｂ船が衝突前に転針する合理的な理由が見当たらないことから、

Ｂ船が自動操舵で航行する際の船首の振れにより、船長Ａが、Ｂ船を約１５０ｍに
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初認したとき、Ａ船の前方を通過するものと判断した可能性があると考えられる。 

 

3.2.5 事故発生に関する解析 

  ２.１、2.5.3、3.2.3 及び 3.2.4 から、次のとおりであった。 

(1) 船長Ａは、Ｂ船が約５０ｍに接近したとき、Ｂ船との衝突の危険を感じて

操舵室に入り、機関及び舵を使用して衝突を避けようとしたものと考えられ

る。 

なお、船長Ａは、Ｂ船が５０ｍに接近するまで、衝突の危険を感じなかっ

たものと考えられるが、近距離で通過する態勢のＢ船に対し、早期に注意喚

起信号を行っていれば、船長Ｂが汽笛音を聞いてＡ船の存在に気付き、衝突

を回避できた可能性があると考えられる。 

(2) 船長Ｂは、Ｂ船の船首方に死角が生じている状況であったが、考え事をし

ていて、レーダーによる前方の見張りを行っていなかったので、Ａ船に気付

かず、Ａ船に向けて自動操舵により航行したものと考えられる。 

 

 

４ 原 因 

 

本事故は、関埼南東沖において、Ａ船が錨泊中、Ｂ船が南西進中、Ｂ船が、Ａ船に

気付かずにＡ船に向けて航行したため、両船が衝突したことにより発生したものと考

えられる。 

Ｂ船がＡ船に気付かなかったのは、Ｂ船の船首方に死角が生じている状況下、船長

Ｂが、考え事をしていて、レーダーによる前方の見張りを行っていなかったことによ

るものと考えられる。 
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付図１ 推定航行経路図 

（４.９t） （４.３t） 
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写真１ Ａ船の損傷状況 

 

 

写真２ Ｂ船の操舵室の状況 

 

 

 




