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船舶インシデント調査報告書 

 

                              平成２７年９月３日 

                      運輸安全委員会（海事専門部会）議決 

                         委   員  庄 司 邦 昭（部会長） 

                         委   員  小須田   敏 

                         委   員  根 本 美 奈 

 

インシデント種類 運航不能（機関故障） 

発生日時 平成２６年１２月３日 １４時４１分ごろ 

発生場所 鹿児島県長島町長島北西方沖（長島海峡） 

 戸島灯台から真方位０４５°４,３２０ｍ付近 

 （概位 北緯３２°１３.５４′ 東経１３０°０６.８１′） 

インシデント調査の経過  平成２７年１月１４日、本インシデントの調査を担当する主管調査

官（長崎事務所）ほか１人の地方事故調査官を指名した。 

 原因関係者から意見聴取を行った。 

事実情報 

 船種船名、総トン数 

 船舶番号、船舶所有者等 

Ｌ×Ｂ×Ｄ、船質 

 機関、出力、進水等 

 

 

貨物船 海門
かいもん

丸、７３８トン 

１４１０２４、株式会社ジェネック、独立行政法人鉄道建設・運輸

施設整備支援機構 

７６.０２ｍ×１４.８０ｍ×７.６０ｍ、鋼 

ディーゼル機関、１,９１２kＷ、平成２１年４月 

 乗組員等に関する情報 船長 男性 ６５歳 

三級海技士（航海） 

免 許 年 月 日 昭和５７年１月７日 

免 状 交 付 年 月 日 平成２６年２月６日 

免状有効期間満了日 平成３１年７月２６日 

機関長 男性 ６２歳 

三級海技士（機関） 

免 許 年 月 日 平成５年８月２５日 

免 状 交 付 年 月 日 平成２５年５月７日 

免状有効期間満了日 平成３０年８月２４日 

 死傷者等 なし 

 損傷 なし 

 インシデントの経過 本船は、船長及び機関長ほか４人が乗り組み、約１０ノット（kn）

の速力（対地速力、以下同じ。）で長島海峡を航行中、船内電源の母

線電圧低下警報が鳴って電源が喪失し、平成２６年１２月３日１４時

４１分ごろ、主機が停止して主機異常停止警報が鳴った。 

船長は、警報音を聞いて昇橋し、電源の喪失と主機の停止を確認し

た。 

機関長は、警報音を聞いて機関室に入ったところ、電源が喪失状態
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であったが、主発電機のディーゼル機関が運転していたので、１４時

４５分ごろ主発電機のＡＣＢ（気中遮断器）を手動で投入して電源を

復旧させた。 

船長は、電源復旧後、乗組員を船首に配置し、水深が深いので左舷

の錨鎖を２節（約５０ｍ）繰り出し、前進行きあしが約３kn になった

ところで１４時５２分ごろ戸島北北東方沖に左舷錨を投入した。 

本船は、仮泊後、機関長が主機を始動したが運転状態には至らず、

船長が船舶所有者工務監督に状況の報告を行い、タグボートによるえ
．

い
．
航を要請した。 

本船は、来援したタグボートにえい
．．

航され、熊本県八代市八代港港

外に投錨し、その後、機関製造業者による主機の開放整備を行い、全

シリンダの吸気弁の弁棒に曲損、吸気弁ガイドブッシュ下端に亀裂及

びピストン頂面に打痕が認められた。（写真１参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真１ 曲損した吸気弁の弁棒 

（付図１ インシデント発生場所概略図 参照） 

 気象・海象 気象：天気 曇り、風向 南西、風速 約１m/s、視界 良好 

海象：海上 平穏 

 その他の事項 

 

主機は、電子ガバナによる出力調整が行われ、主機の回転方向が一

定方向で、逆転機内の前進又は後進クラッチのいずれかに切替用電磁

弁から作動油が供給されてプロペラ翼の回転方向が制御されるもの

の、プロペラ軸の回転数が定格回転数の１２０％に達すると、過回転

検出器が作動し、危急停止電磁弁が励磁されて燃料が遮断され、停止

するようになっていた。 

主機は、電源が喪失しても、電子ガバナが現状の燃料噴射量を維持

するので停止しないが、ＤＣ２４Ｖ電源が確保されていれば、前後進

切替用電磁弁、過回転検出器及び危急停止電磁弁が制御可能な状態で

あり、危急停止することができるようになっていた。 

主機は、各シリンダに吸気弁及び排気弁がそれぞれ１本ずつ装備さ

れ、吸気弁及び排気弁の開閉時期が弁線図のとおりであり、燃焼用空

気を吸入する行程にある際、ピストンが最上部位置（上死点）を挟ん
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で吸気弁が開放されるようになっていた。（図１参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図１ 弁線図 

 発電機は、主発電機、軸発電機及び停泊用発電機の３台が装備さ

れ、航海中は軸発電機を使用しており、主発電機をスタンバイ機と

し、軸発電機に異常が発生した場合、主発電機原動機が自動始動し、

主発電機のＡＣＢを自動投入する機構になっており、自動投入の制御

電源がＤＣ２４Ｖであった。 

本船は、ふだんＤＣ２４Ｖ系統には、ＡＣ１００Ｖ系統から変圧及

び整流を行って給電されており、電源喪失時、バックアップ用のＤＣ

２４Ｖバッテリから給電されるようになっていた。 

ＤＣ２４Ｖバッテリは、建造以来約５年８か月使用されており、月

に１回電圧確認が行われていたが、本事故後、その電圧を測定したと

ころ、約１５Ｖに低下していた。 

分析 

 乗組員等の関与 

 船体・機関等の関与 

 気象・海象等の関与 

 判明した事項の解析 

 

なし 

あり 

なし 

 本船は、長島海峡を航行中、船内電源が喪失した際、バックアップ

用のＤＣ２４Ｖバッテリの電圧が低下していたことから、主機が、過

回転運転となったものの、危急停止せずに運転を続けて吸気弁の弁棒

が曲損し、主機の運転ができなくなり、運航不能となったものと考え

られる。  

本船のＤＣ２４Ｖ系統は、船内電源喪失時、ＤＣ２４Ｖバッテリか

ら給電するようになっていたが、同バッテリが約５年８か月使用され

ており、その電圧が約１５Ｖまで低下していたので、同系統にある機

器を作動させるのに必要な電圧が不足していた可能性があると考えら

れる。 
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本船は、船内電源を喪失した際、主発電機原動機が自動始動して主

発電機のＡＣＢが自動投入される機構になっていたが、本インシデン

ト時、ＤＣ２４Ｖの電圧が不足していたことから、主発電機原動機が

自動始動したものの、ＡＣＢが投入されなかった可能性があると考え

られる。 

主機は、本インシデント時、減速機のクラッチが離脱し、電子ガバ

ナが噴射量を維持したことから、過回転運転となり、吸気弁の弁傘部

がピストン頂面と接触して吸気弁の弁棒が曲損した可能性があると考

えられる。 

主機は、吸気弁が閉鎖位置にある時、全シリンダの吸気弁の弁棒が

曲損して吸気弁の弁傘部の弁シートと弁座の間に隙間ができたことか

ら、始動空気が同隙間から漏れ、圧縮できず、燃料運転に移行できな

くなった可能性があると考えられる。 

原因 本インシデントは、本船が、長島海峡を航行中、船内電源が喪失し

た際、バックアップ用のＤＣ２４Ｖバッテリの電圧が低下していたた

め、主機が、過回転運転となったものの、危急停止せずに運転を続け

て吸気弁の弁棒が曲損し、主機の運転ができなくなったことにより発

生したものと考えられる。 

参考 今後の同種事故等の再発防止に役立つ事項として、次のことが考え

られる。 

 ・ＤＣ２４Ｖバッテリの点検は、定期的にＤＣ２４Ｖ系統に同バッ

テリのみの給電を行い、電圧の確認をすることが望ましい。 

 ・ＤＣ２４Ｖバッテリは、定期的に交換することが望ましい。 
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付図１ インシデント発生場所概略図 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

熊本県 

鹿児島県 

天草下島 
熊本県 

天草下島 

インシデント発生場所 

（平成２６年１２月３日 

 １４時４１分ごろ発生） 

戸島灯台

熊本県天草市 

鹿児島県長島町 

長島海峡 

長島 

天草下島 

鹿児島県 

熊本県 
天草下島 


