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１ 船舶事故調査の経過 
 

１.１ 船舶事故の概要 

 自動車運搬船 CYGNUS
シ グ ナ ス

 ACE
エース

は、船長ほか１８人が乗り組み、愛知県三河港を出港し

て神奈川県京浜港横浜区に向かい、時間調整のために東京都大島東方海域において南

東進中、多目的貨物船 ORCHID
オーキッド

 PIA
ピ ア

は、船長ほか１５人が乗り組み、茨城県鹿島
か し ま

港を

出港して大韓民国麗
ヨ

水
ス

港に向けて南西進中、平成２１年３月１０日０２時１３分ごろ

両船が衝突した。 

 ORCHID PIA は、沈没して乗組員全員（１６人）が行方不明となり、CYGNUS ACE は、

船首部に破口等を生じて浸水したが、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２１年３月１０日、本事故の調査を担当する主管調査官

及び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３月１０日 現場調査及び口述聴取 

  平成２１年３月１３日、１６日、８月４日 口述聴取 

  平成２１年３月３１日、４月１０日、６月２日、７月６日、９月９日、１０月      

１３日、１６日、１１月１９日、１２月９日、平成２２年１月５日 回答書受領 

 

 1.2.3 調査の委託 

  当委員会は、本事故の調査分析に当たり、独立行政法人海上技術安全研究所に

対し、衝突時の両船の位置関係の詳細、CYGNUS ACEの主要な損傷の発生過程及び

ORCHID PIAが沈没に至る経過に関する調査を委託した。 
 

 1.2.4 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。 

 

 1.2.5 旗国等への意見照会 

  CYGNUS ACE の旗国及び同船の船舶管理会社に対し、意見照会を行った。 
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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、海上保安庁東京湾海上交通センター（以下「東京

マーチス」という。）が受信した CYGNUS ACE（以下、第５章を除き「Ａ船」とい

う。）及び ORCHID PIA（以下、第５章を除き「Ｂ船」という。）の船舶自動識別装置

（ＡＩＳ）*1の情報記録（以下「ＡＩＳ記録」という。）、Ａ船に搭載された航海情報

記録装置（ＶＤＲ）*2 の情報記録（以下「ＶＤＲ記録」という。）並びにＡ船の船長

（以下「船長Ａ」という。）、二等航海士（以下「航海士Ａ」という。）、事故当時に船

橋当直に就いていた甲板手（以下「甲板手Ａ」という。）、機関長（以下「機関長Ａ」

という。）及び三等機関士（以下「機関士Ａ」という。）の口述によれば、次のとおり

であった。 

 なお、Ｂ船は、衝突後に沈没し、乗組員全員が行方不明になったことから、その口

述を聴取することができず、ＶＤＲ記録を入手することができなかった。 

 また、時刻は、協定世界時（ＵＴＣ）*3を９時間進めた時刻（日本標準時 

（ＪＳＴ））で表示する。 

 

 2.1.1 両船のＡＩＳ記録及びＡ船のＶＤＲ記録による運航の経過 

   (1) Ａ船 

     平成２１年３月１０日０１時４６分ごろから０２時１４分ごろの間のＡ船

の運航の経過は、次のとおりであった。 

① ０１時４６分ごろ、北緯３４゜４７′４６.１″東経１３９゜３０′ 

１８.３″付近において、対地針路１４３°（真方位、以下同じ。）、船首

方位１４６゜及び速力１７.３ノット（kn）（対地速力、以下同じ。）で航

行した。 

② ０２時００分ごろ、北緯３４゜４４′２１.５″東経１３９゜３２′ 

５８.３″付近において、対地針路１４７°、船首方位１４８゜及び速力 

                         
*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その他の安全に関する情報を船舶相互間、陸 

上局の航行援助施設等との間で交換する装置をいう。 
*2  「航海情報記録装置（ＶＤＲ：Voyage Data Recorder）」とは、船位、針路、速力等の航海に関 

するデータのほか、国際ＶＨＦ無線電話（ＶＨＦ）の交信や船橋内での音声等を回収可能なカプセ 

ル内に記録することができる装置をいう。 
*3  「協定世界時（ＵＴＳ： Universal Time Coordinated）」とは、全世界で時刻を記録する際に 

使われる公式な時刻のことをいう。天体観測を基に定めるＧＭＴ（グリニッジ標準時）とほぼ同じ 

意味であるが、国際単位系（ＳＩ）の１秒（セシウム１３３が９１億９,２６３万１,７７０回振動 

する時間）を原子時計で計測して決定されている。 
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１７.３kn で航行した。 

    ③ ０２時０５分２６秒ごろ、Ｂ船が国際ＶＨＦ無線電話（以下「ＶＨＦ」

という。）により、「シグナスエース、こちらはオーキッドピア、どうぞ

（CYGNUS ACE, THIS IS ORCHID PIA, COME IN PLEASE）」と、Ａ船を呼び

出し、０２時０５分３７秒ごろ、再度、Ｂ船がＡ船を呼び出した。 

      なお、Ｂ船の呼出しは、２.１５(2)に後述するように、Ｂ船の二等航海

士（以下「航海士Ｂ」という。）によるものであった。 

    ④ ０２時０８分３４秒ごろ「ピーポーピーポー」という警報（２音階）が

鳴り、０２時０８分４４秒ごろ「ピッ」という音とともに停止した。 

    ⑤ ０２時０９分５２秒ごろ「ピーポー」という警報が鳴り、０２時０９分

５７秒ごろ「ピッ」という音とともに停止した。 

⑥ ０２時１０分ごろ、北緯３４゜４１′５４.６″東経１３９゜３４′ 

５１.０″付近において、対地針路１４７°、船首方位１４６゜及び速力

１７.３kn で航行した。また、０２時１１分ごろ対地針路１３４°、船首

方位１２８゜及び速力１６.７kn、０２時１２分ごろ対地針路１１５°、

船首方位１０７゜及び速力１５.９kn で航行した。 

    ⑦ ０２時１２分１５秒ごろ「 ピッピッピッピッピッ」という警報が鳴り

始めた。 

⑧ ０２時１３分ごろ、北緯３４゜４１′３２.０″東経１３９゜３５′ 

３７.５″付近において、対地針路０８６°、船首方位０７１゜及び速力

１４.４kn で航行した。 

⑨ ０２時１３分２６秒ごろ、北緯３４゜４１′３４.３″東経１３９゜ 

３５′４４.６″付近において、対地針路０６４°、船首方位０４６゜ 

及び速力１３.１kn となったとき、「ガタン、ガタン、ガタン、バタン、

バタン、バタン、ドーン」という音響が記録された。０２時１３分３４秒

ごろ船首方位０２０゜及び速力９.９kn に変化した。 

    ⑩ ０２時１３分５１秒ごろ、「どうしたんだ（WHAT HAPPENED?）」という音

声、「現在の針路は・・・（THIS ONE IS ･･･COURSE･･･）」という音声が記

録された。 

    ⑪ ０２時１３分５９秒ごろ再び大音響が記録された。 

    ⑫ Ａ船は、０２時１４分ごろ、北緯３４゜４１′３５.７″東経１３９゜

３５′４５.５″付近において、対地針路０３８°、船首方位３５９゜ 

及び速力０.６kn となった。 

⑬ Ａ船は、０２時１４分１２秒ごろ、北緯３４゜４１′３５.７″東経 

１３９゜３５′４５.５″付近において、対地針路３０８°、船首方位 
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３５４゜及び速力０.０kn となった。 

   (2) Ｂ船 

     平成２１年３月１０日０１時４７分ごろから０２時１４分ごろの間のＢ船

の運航の経過は、次のとおりである。 

① ０１時４７分ごろ、北緯３４゜４３′４２.０″東経１３９゜４１′ 

１７.１″付近において、対地針路２４１°、船首方位２４０゜及び速力

１１.７kn で航行した。 

② ０２時００分ごろ、北緯３４゜４２′２８.１″東経１３９゜３８′ 

３６.３″付近において、対地針路２３９°、船首方位２３９゜及び速力

１２.１kn で航行した。 

③ ０２時０３分ごろ、北緯３４゜４２′１１.０″東経１３９゜３７′ 

５９.６″付近において、対地針路２４０°、船首方位２４０゜及び 

１１.２kn で航行し、その後、船首方位が徐々に右に変化した。 

④ ０２時０５分２４秒ごろ、北緯３４゜４１′５９.１″東経１３９゜ 

３７′３０.３″付近において、対地針路２５０°、船首方位２４８゜ 

及び速力１０.９kn で航行した。 

⑤ ０２時０７分ごろ、北緯３４゜４１′５２.５″東経１３９゜３７′ 

０９.１″付近において、対地針路２５２°、船首方位２５０゜及び速力

１０.７kn で航行した。 

⑥ ０２時１０分ごろ、北緯３４゜４１′４１.１″東経１３９゜３６′ 

２８.８″付近において、対地針路２５５°、船首方位２５６゜及び速力

１０.４kn で航行した。 

⑦ ０２時１３分ごろ、北緯３４゜４１′３５.９″東経１３９゜３５′ 

５４.２″付近において、対地針路２６４°、船首方位２６８゜及び速力

１０.０kn で航行した。 

⑧ ０２時１３分２４秒ごろ、北緯３４゜４１′３５.８″東経１３９゜ 

３５′４９.９″付近において、対地針路２７１°、船首方位２７０゜ 

及び速力９.９kn で航行し、０２時１３分３２秒ごろ、北緯３４゜４１′ 

３５.８″東経１３９゜３５′４８.３″付近において、対地針路２８１°、

船首方位２７０゜及び速力５.４kn となった。 

⑨ ０２時１３分３９秒ごろまで船首方位が約２７０゜のまま変化せず、 

速力３.８kn となり、０２時１４分０４秒ごろ、北緯３４゜４１′    

３６.９″東経１３９゜３５′４６.９″付近において、対地針路２９５°、

船首方位２４９゜及び速力４.６kn となった。その後、Ｂ船のＡＩＳ信号

が途絶した。 
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 （付表１ Ａ船のＡＩＳ記録、付表２ Ｂ船のＡＩＳ記録、付表５ ＶＤＲ記録の 

音声等 参照） 

 

 2.1.2 乗組員の口述によるＡ船の運航の経過 

  Ａ船は、船長Ａほか１８人が乗り組み、平成２１年３月９日１５時１８分ごろ 

三河港を出港し、京浜港横浜区（以下「横浜区」という。）に向かった。 

Ａ船は、１０日００時ごろ、航海士Ａが、前直の三等航海士から引き継いで甲板

手Ａと共に船橋当直に就き、針路約０４１゜及び機関を回転数毎分（rpm）約  

１４２として速力約１６kn で大島北方沖に向けて北東進した。 

  Ａ船は、０１時ごろ大島北方沖に達し、船長Ａが、航海士Ａから、海図上に記載

していた「ＣＡＬＬ ＣＡＰＴ.」の位置に達した旨の報告を船内電話で受けて昇橋

した。 

  船長Ａは、大島北東沖に達したとき、横浜区の到着予定時刻が０６時００分と 

なっているので、時間調整をするため、船位を確認したのち、針路を船舶の交通量

が比較的少ない大島東方沖に向けて約１４７゜に変え、０１時４５分ごろ降橋した。 

  航海士Ａは、右舷側のＶＨＦ１６チャンネル（ch）を聴守し、甲板手Ａを風下舷

であった右舷側の操舵室外（以下「右舷ウイング」という。）に配置して見張り

に当たらせ、右舷ウイングと操舵室を隔てる出入口扉を閉め、自動衝突予防援助装

置（ＡＲＰＡ）*4が付いた１号レーダーをＳバンド*5及び６海里（Ｍ）レンジとし

て３Ｍ後方にオフセンタ*6させ、ＡＲＰＡの危険目標警報*7（以下「接近警報」と

いう。）の他船との最接近距離（ＣＰＡ）*8の設定を約２～３Ｍとし、自動操舵と

して当直に当たった。 

  なお、船長Ａは、ＣＰＡの設定を０.５Ｍに設定していた。 

                         
*4  「自動衝突予防援助装置（ＡＲＰＡ：Automatic Radar Plotting Aid）」とは、レーダーにより 

探知した他船の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、衝突の危険が予測される場 

合には警報を発する装置をいう。 
*5
  「Ｓバンド」とは、Ｘバンド（波長３cm）と比べ、波長の長い（波長１０cm）電波のことをいう。 

Ｓバンドレーダーは、Ｘバンドレーダーに比べ、電波の減衰が少ない上、より遠くの物標を捕らえ 

るのに都合がよく、また、海面反射が少ないとされる。 
*6  「オフセンタ」とは、自船の位置であるレーダー画面の中心を移動させる機能のことをいう。通 

常は、レーダー画面の中心を進行方向の後方に移動して使用し、設定した距離レンジよりも進行方 

向（前方）をより遠くまで表示することができる。 
*7

  「危険目標警報（Danger Target Alarm）」とは、観測者によって設定されたＣＰＡ及び 

ＴＣＰＡ以内に接近すると予測される目標に対し、視覚や聴覚信号によって観測者に警報を発する 

機能のことをいう。 
*8  「最接近距離（ＣＰＡ：Closest Point of Approach）」とは、２船（自船と他船）が最も接近 

するときの両船間の距離のことをいう（「最接近時間（ＴＣＰＡ：Time to CPA）」とは、最接近 

点に到達するまでの時間のことをいう。） 。 
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  航海士Ａは、０２時００分ごろ、ＡＲＰＡで左舷船首方約４～５Ｍに２隻の横切

り船を認め、先行する船舶（以下「Ｃ船」という。）が対地針路約２５０゜及び速

力約１０kn、これに続いて航行するＢ船が対地針路約２４５゜及び速力約１３knで

あることを確認し、針路約１４５゜及び速力約１７.０knで航行した。 

  航海士Ａは、Ｃ船のＣＰＡが約７分後に０.８５Ｍ、Ｂ船のＣＰＡが約１０分後

に０.６Ｍとなり、Ｃ船に続いてＢ船がＡ船の船首方を通過する状況であることを

知った。 

  航海士Ａは、Ｂ船とＣ船の映像の大きさがほぼ同じで、双眼鏡を使用してＢ船及

びＣ船が共にマスト灯（白灯）２個と右舷灯（緑灯）を見せていることを確認した。 

  航海士Ａは、０２時０５分ごろ、海図台に向かって船位を確認し、航海日誌に船

位（北緯３４°４４.４′、東経１３９°３３.０′）を記入した。 

  航海士Ａは、０２時０８分ごろＡＲＰＡの接近警報が鳴ったとき、レーダーでＢ

船の動静を見て０２時１４分ごろにＡ船の前方を問題なく通過すると思った。 

  航海士Ａは、Ｂ船との距離が約１～２Ｍになったとき、右舷灯（緑灯）を見せて

いたＢ船が突然右転し、Ｂ船の両舷灯（緑灯及び紅灯）を見るようになった。また、

両船間の距離が約０.７Ｍになったとき、Ｂ船の意図を確認するため、ＶＨＦ１６

chでＢ船を呼び出したが、応答がなかった。 

  航海士Ａは、右舷側４～５Ｍ付近に大型の同航船（以下「Ｄ船」という。）が航

行していたことから、右に変針することができず、自動操舵としたまま左に変針す

る針路変更ボタンを連続的に押して徐々に左転を始めたが、Ｂ船が更に接近して衝

突の危険が生じた。 

  航海士Ａは、甲板手Ａを右舷ウイングで見張りに当たらせていたので、衝突の 

約１分前ごろ、航海士Ａが自分で手動操舵に切り替えて左舵一杯とした。 

  Ａ船は、左に回頭中、Ａ船の船首部とＢ船の左舷中央部とが衝突した。 

 

 2.1.3 衝突後の対応状況 

  自室で休息中の船長Ａは、激しい振動を感じて直ちに昇橋したが、真っ暗で何が

起きているのか分からず、航海士Ａに「どうしたんだ（WHAT HAPPENED?）」と質問

し、他船と衝突したことを知った。それとほぼ同時にＢ船の左舷灯（紅灯）が、右

舷船首約３０～４５゜の方向に見えたのち、右舷側を通り過ぎたのを視認し、灯火

の状況から客船や大型タンカーではなく、内航又は外航の一般貨物船と衝突したと

思い、船長Ａが自ら手動操舵に就いた。 

  航海士Ａは、衝突後、１号レーダーの後方で呆然
ぼうぜん

と立ちつくし、何もすることが

できなかった。 

  機関士Ａは、機関室で当直中、大きな衝撃を感じたので、自分の判断で機関回転
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数を１４２rpm から７０rpm に下げたのち、港内全速力前進の１００rpm に上げた。 

  甲板手Ａは、右舷ウイングから操舵室内に入り、手動操舵に就いていた船長Ａと

交替した。 

  船長Ａは、操船の指揮に当たり、Ａ船の損傷等の状況がよく把握できていなかっ

たので、とりあえず、衝突した旨の一般部署発令の船内放送を行い、機関室当直者 

２人を除く乗組員全員を操舵室に集合させた。そして、負傷者の有無を確認すると

ともに、乗組員に対し、各タンク、バウスラスタ室及び貨物倉の浸水の有無並びに

損傷状況を調査するように指示したのち、第三管区海上保安本部（以下｢三管本部｣

という。）にＶＨＦで衝突した旨を通報した。 

また、船長Ａは、機関士Ａから「機関は正常」との報告を受けたので、当面の針

路を保持するため、機関士Ａに対して機関回転数を１００rpm とするよう指示し、

第三船との衝突の危険を避けるため、探照灯と甲板灯を点灯して航行した。 

  船長Ａは、天気が悪く、風が非常に強かったので、衝突後、Ｂ船がすぐに見えな

くなり、Ａ船の船尾方にあったＢ船のレーダー映像が後方に過ぎ去り、レーダー画

面から消えたのを認めた。 

  船長Ａは、衝突の約５分後に甲板長からバウスラスタ室に浸水があるとの報告を

受け、三管本部に「本船は航行しているが、損傷状況を調査中（NOW UNDERWAY, 

CHECKING MY DAMAGE.）」であるとの通報を行い、約２５分後には、Ａ船に沈没のお

それがないことが確認できたので、「浸水は止まり、沈没の危険はない（I CAN 

STOP LEAKING, I HAVE NO DANGER OF SINKING.）」との通報を行った。 

  Ａ船は、Ｂ船が沈没した可能性があることを考慮し、乗組員全員が配置に就き、

甲板灯を更に点灯し、両舷に備え付けたパイロットラダーを水面近くまで降下させ、

０３時ごろから衝突場所付近の海域においてＢ船の捜索救助に当たった。 

  Ａ船は、１２時３０分ごろ三管本部の了解を得た上で衝突場所付近の海域を離れ

て横浜区に向かい、１７時ごろ同区大黒ふ
．
頭に着岸した。 

 

 本事故の発生日時は、平成２１年３月１０日０２時１３分２６秒ごろで、発生場所

は、竜王埼灯台から０８７°７.６Ｍ付近であった。 

（付図１ 大島付近の海域、付図２ 推定航行経路図（衝突の約３０分前～衝突ま

で）、付図３ 推定航行経路図（衝突の約１５分前～衝突まで）、付図５ 衝突直後

における両船の姿勢の変化、付図１４ 両船の喫水線整合による位置関係、参考図 

 両船が直進したと仮定した場合の航跡（衝突の約１５分前～衝突まで） 参照） 

 

２.２ 人の死亡、行方不明及び負傷に関する情報 

 Ｂ船は、乗組員全員（１６人）が行方不明となった。 
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 Ａ船には、死傷者がいなかった。 

 

２.３ 船舶等の損傷に関する情報 

  (1) Ａ船 

   ① Ａ船の船舶管理会社である RCL SHIP MANAGEMENT PTE.LTD.（以下、第５

章を除き「Ａ社」という。）の担当者の口述、損傷写真及び修理計画書によ

れば、次のとおりであった。 

     Ａ船は、船首部付近の数か所に破口が生じて浸水し、右舷船首部ブルワー

ク及び左舷船首部ランプウェイ等に凹損などが生じた。 

なお、Ａ船は、横浜区で仮修理を行ったのち、中華人民共和国上海
シャンハイ

の造

船所で本修理を行った。 

    ａ Ａ船の水線より上方の船首部の破口 

     (a) 船首前端部の水線付近 長さ 約４.１ｍ、高さ 約１.０ｍ 

(b) 右舷船首部（２番バラストタンク、船首部付近の破口の後方 

   約１３.０ｍ、水線上約２.０ｍの位置） 長径 約６.０ｍ、短径 

   約１.２ｍ 

    ｂ Ａ船の水線下の損傷 

     (a) 右舷船首部 

        破口 大 長径 約１.３５ｍ、短径 約０.２ｍ 

           小 長径 約０.９０ｍ、短径 約０.４ｍ 

        凹損（球状船首先端下部における顕著な損傷） 

           長径 約１.６ｍ、短径 約０.６ｍ、深さ 約０.１５ｍ 

           長径 約１.１ｍ、短径 約０.９ｍ、深さ 約０.１５ｍ 

           長径 約２.０ｍ、短径 約０.４ｍ、深さ 約０.０７ｍ 

     (b) 左舷船首部 

        破口なし 

        凹損（球状船首先端下部における顕著な損傷） 

           長径 約１.３ｍ、短径 約１.１ｍ、深さ 約０.０６ｍ 

           長径 約０.６ｍ、短径 約０.５ｍ、深さ 約０.０４ｍ 

   ② 船長Ａの口述によれば、次のとおりであった。 

    ａ Ａ船の船首前端部の破口は、Ａ船の船首前端部が、Ｂ船のデリックブー

ム先端部を倉口上にワイヤーで係止した状態（以下「パーク状態」という。

付図１２参照）にあったデリックブームに当たったのではないかと思う。 

    ｂ Ａ船の右舷船首部の破口は、Ｂ船のアコモデーション（船橋楼）に当 

たって生じたのではないかと思う。 
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    ｃ Ａ船の右舷錨に絡んでいた滑車等は、Ｂ船のデリックポストの中央部 

又は最上部に取り付けていたものではないかと思う。 

    ｄ 波頂上にあったＡ船の船首部が波底にあったＢ船に乗り上がり、その直

後にＢ船は沈没したのではないかと思う。 

  (2) Ｂ船 

   ① Ｂ船の損傷については、不明である。 

   ② Ａ船の右舷錨には、Ｂ船のデリック及びデリックブームに装備していた多

数の滑車やワイヤが絡まっていた。 

（付図２１ Ａ船船首部の損傷状況、写真１ Ａ船水線上の損傷状況（１）、写真 

２ Ａ船水線上の損傷状況（２）、写真３ Ａ船水線下の損傷状況（右舷側）、写真 

４ Ａ船水線下の損傷状況（左舷側） 参照） 

 

２.４ 流出油への対応に関する情報 

  (1) 海上保安庁 

    海上保安庁の情報によれば、次のとおりであった。 

   ① 流出油の状況 

     沈没したＢ船には、燃料油としてＡ重油約３４キロリットル（kℓ）及びＢ

重油約１８３kℓが搭載されており、本事故発生場所の北西約８００ｍ（水深

約１,２００ｍ）付近において、油が湧出しているのが確認された。  

② 浮流油の状況 

     流出油は、多数のはす
．．

の葉状をして浮遊しており、色彩*9はＤ、一部Ｃ～

Ｅであった。また、流出油の一部は、房総半島南岸に漂着した。 

   ③ 防除作業の状況 

     海上保安庁では、巡視船艇を出動させ、海水の放水及び航走攪拌
かくはん

等による

流出油の防除作業を行った。また、海上保安庁機動防除隊は、千葉県勝浦湾

周辺の沿岸部において漂着油の防除作業を行った。各漁港の港内及び沿岸に

漂着した油は、薄い油膜でいずれも色彩がＥ以下であった。 

  (2) 千葉県 

    千葉県の情報によれば、次のとおりであった。 

   ① 千葉県は、事故の発生及び燃料油の流出等の通報を受け、３月１３日に応

急対策本部を設置し、３月１４日には、千葉県館山
たてやま

市から御宿
おんじゅく

町の沿岸一

帯に流出油が漂着したので、地元の自治体及び漁業協同組合が連携して３月 

                         
*9  「色彩」とは、油膜の状態を識別する区分の一つであり、ＡからＥに向けて油膜は薄くなる。

Ａ：かっ色又は暗かっ色、Ｂ：７色の暗い色調、Ｃ：７色の明るい色調、Ｄ：銀白色でその中に７ 

色の色彩を認める、Ｅ：銀白色  
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１４日から防除作業及び漂着油の回収作業を行った。また、沖合の浮流油は、

いずれも色彩がＥであり、航走攪拌
かくはん

による防除作業を実施した。 

   ② 千葉県は、４月２日、漂着した流出油の処理がほぼ完了したことから、応

急対策本部を解散した。 

  (3) Ｂ船の船舶管理会社の対応 

    海上保安庁の情報によれば、次のとおりであった。 

    Ｂ船の船舶管理会社である SEOK CHANG MARITIME CO.LTD（以下「Ｂ社」と

いう。）は、防除作業船を派遣し、流出油の湧出場所付近において油処理剤の

散布等による防除作業を行ったほか、房総半島南岸一帯においても防除作業を

行った。 

（付図２０ 流出油の状況 参照） 

 

２.５ 乗組員等に関する情報 

  (1) 性別、年齢、海技免状 

   ① 船長Ａ タイ王国籍 男性 ３９歳                  

      暫定締約国資格受有者承認証 一級海技士（パナマ共和国発給） 

       免 許 登 録 日 ２０００年４月６日 

       免 状 交 付 日 ２００７年２月２７日 

       免状有効期間満了日 ２０１１年６月６日 

   ② 航海士Ａ ミャンマー連邦共和国籍 男性 ４８歳 

      暫定締約国資格受有者承認証 二級海技士（パナマ共和国発給） 

       免 許 登 録 日 ２００７年１１月１４日 

       免 状 交 付 日 ２００７年１１月１４日 

       免状有効期間満了日 ２０１１年１月２５日 

   ③ 甲板手Ａ タイ王国籍 男性 ３１歳 

      免状 なし 

   ④ Ｂ船の船長 大韓民国籍 男性 ５４歳 

      二級海技士（大韓民国発給） 

       免 許 登 録 日 ２００１年７月１２日 

       免 状 交 付 日 ２００６年７月１２日 

       免状有効期間満了日 ２０１１年７月１１日 

   ⑤ 航海士Ｂ 大韓民国籍 男性 ３５歳  

      一級海技士（大韓民国発給） 

       免 許 登 録 日 ２００７年７月６日 

       免 状 交 付 日 ２００７年７月６日 
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       免状有効期間満了日 ２０１２年７月５日    

  (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。 

     １９９１年見習い航海士として外航貨物船に乗り組んだのち、種々の貨物

船に航海士、船長として乗船し、６年ほど前からＡ船に船長として乗り組む

ようになり、本事故当時は、休暇を挟んで３回目の乗船中であった。月２回

の割合で横浜区に寄港しており、これまでに多くの入港経験を有していた。

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。 

     １９８５年貨物船に甲板手として乗船し、２００２年に三等航海士となり、

その後、二等航海士となった。２００７年には、船長として乗船した経験を

有していた。２００９年１月１６日にＡ社へ入社してＡ船に二等航海士とし

て乗船し、大島東方沖を航行するのは、同年１月２５日に続いて２回目であ

り、前回の航海でも、本事故当時と同様に船長の指示により時間調整のため

に大島東方沖を南東進した。本事故当時、健康状態は良好であり、老眼で 

あったが、当直中は眼鏡が不要であった。事故前には、約５時間の睡眠を 

とっていた。 

   ③ 甲板手Ａ 

     甲板手Ａの口述によれば、次のとおりであった。 

     約１０年前から甲板員として乗船し、２００６年ごろから甲板手として見

張り及び操舵に当たっていた。Ａ船には、２００８年７月２１日から甲板手

として乗船しており、本事故当時、健康状態は良好であった。 

   ④ Ｂ船の船長 

     乗組員名簿によれば、次のとおりであった。 

     Ｂ船の船長（以下「船長Ｂ」という。）は、２００７年９月５日からＢ船

の船長として乗船していた。 

⑤ 航海士Ｂ 

航海士Ｂは、２００８年８月１８日からＢ船に二等航海士として乗船して

いた。 

 

 

 

 



 - 12 -

２.６ 船舶に関する情報 

 2.6.1 船舶の主要目 

   (1) Ａ船 

     ＩＭＯ番号  ８８０８０８２ 

     船 籍 港  パナマ（パナマ共和国）  

     船舶所有者  Orchid Navigation S.A.（パナマ共和国） 

     船舶管理会社  Ａ社（シンガポール共和国） 

     船    級  日本海事協会（ＮＫ） 

     総 ト ン 数  １０,８３３トン 

     Ｌ ×Ｂ ×Ｄ  １３４.８６ｍ×２０.００ｍ×１４.０９ｍ 

     船    質  鋼 

     機    関  ディーゼル機関１基 

     出    力  ７,０６０kＷ（連続最大） 

     推 進 器  ５翼固定ピッチプロペラ１個 

     進水年月日  １９８８年６月２９日 

     用    途  自動車運搬船 

     最大搭載車両  シャーシ（全長１１.２０ｍ×幅２.５０ｍ）換算 ８２台、 

             乗用車（全長４.４２ｍ×幅１.８９ｍ）換算 ２００台 

     乗 組 員  １９人（タイ王国籍１４人、インドネシア共和国籍２人、

ミャンマー連邦共和国籍３人） 

   (2) Ｂ船 

     ＩＭＯ番号  ８７１５３５２ 

     船 籍 港  釜山
プ サ ン

（大韓民国）  

     船舶所有者  PIA SHIPPING CO.,LTD（大韓民国）  

     船舶管理会社  Ｂ社（大韓民国） 

     船    級  KOREAN REGISTER OF SHIPPING（KR） 

     総 ト ン 数  ４,２５５トン 

     Ｌ ×Ｂ ×Ｄ  １１１.６０ｍ×１５.１０ｍ×８.７０ｍ  

     船    質  鋼 

     機    関  ディーゼル機関１基、 

     出    力  ２,８６８kＷ（連続最大） 

     推 進 器  ３翼固定ピッチプロペラ１個 

     進水年月日  １９８８年１０月３０日 
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     用    途  多目的貨物船*10 

     乗 組 員  １６人（大韓民国籍７人、インドネシア共和国籍９人） 

 

 2.6.2 積載状態 

   (1) Ａ船 

     船長Ａの口述によれば、三河港出港時には、車両１２台（シャーシ８台及

びパワーシャベル４台の計約１２８ｔ）を積載し、喫水は、船首約４.５ｍ、

船尾約５.３ｍであった。 

   (2) Ｂ船 

     Ｂ社担当者の口述によれば、Ｂ船は、船長Ｂ及び航海士Ｂほか１４人が乗

り組み、鹿島港において鋼材約５,０５０ｔ（スチールコイル２１０個）を

１番船倉に約２,４３２ｔ及び２番船倉に約２,６１８ｔ積載し、船首約 

４.９５ｍ、船尾約６.１０ｍの喫水であり、平成２１年３月９日１５時２５

分ごろ同港を出港して麗水港に向かう予定であった。 

 

2.6.3 船舶のその他の設備等 

   (1) Ａ船 

     Ａ船は、３層の車両甲板（上甲板、乾舷甲板及び下部船倉甲板）を有する

自動車運搬船であり、左舷前部及び左舷後部にそれぞれランプウェイを設け、

操舵室にレーダー２台（うち１台はＡＲＰＡ付き）、ＧＰＳプロッター、 

ＡＩＳ、ＶＤＲ及び操舵室前部両舷にそれぞれＶＨＦを装備していた。また、

船橋上部のマストに前部マスト灯、後部マストに後部マスト灯、船橋上部前

端の両舷側に両舷灯及び船尾に船尾灯が設置されていた。 

     船長Ａの口述によれば、本事故当時、左舷側のＶＨＦは使用していなかっ

たが、他の機器類はいずれも使用中であり、船体、機関及び機器類に不具合

又は故障はなかった。 

   (2) Ｂ船 

     Ｂ社担当者の口述によれば、Ｂ船は、２個の船倉を有する多目的貨物船で

あり、甲板上に船首側から１番、２番及び３番デリック（いずれも門型デ 

リック）を備え、順に１本、２本及び１本のデリックブームを備えていた。

また、操舵室には、レーダー２台、ＧＰＳプロッター、ＡＩＳ、ＶＤＲ及び

ＶＨＦ２台が装備されていた。 

                         
*10 「多目的貨物船」とは、いろいろな種類の貨物の積載に対応できる船のことをいい、倉内及び暴

露甲板上にコンテナを積載でき、貨物の荷役設備を備えている場合が多い。 
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     航海士Ａの口述によれば、航海士Ａは、Ｂ船のマスト灯２個及び両舷灯を

視認した。 

（付図９ 両船の一般配置図、付図１０ Ａ船操舵室内の機器配置及び当直状況、 

付図１１ Ｂ船操舵室内の機器配置 参照） 

 

 2.6.4 船舶の運動性能 

   (1) Ａ船 

     Ａ船の運動性能表によれば、空倉状態における航海全速力（１９.９kn、

１５８rpm）前進中の運動性能は、次のとおりであった。 

    ① 最短停止時間及び距離 

      全速力後進発令から船体停止まで 

所要時間 ４分１２秒 

停止距離 １,３９２ｍ 

    ② 旋回性能 

      左舵３５゜   右舵３５゜ 

最大縦距（９０゜旋回時） ５０４ｍ ５２６ｍ 

最大横距（１８０゜旋回時） ５２１ｍ ５５５ｍ 

定常旋回径 ４３４ｍ ４６２ｍ 

   (2) Ｂ船 

     Ｂ社担当者の口述によれば、空倉状態における航海全速力（１４.３kn、

２００rpm）前進中の旋回性能は、次のとおりであった。 

     左舵３５゜   右舵３５゜ 

縦距（９０゜旋回時） ３３７ｍ ３２７ｍ 

横距（９０゜旋回時） ２０６ｍ １８３ｍ 

最大横距 ４３４ｍ ４０９ｍ 

 

 2.6.5 Ｂ船のデリック装置の仕様 

  Ｂ社担当者の口述によれば、デリック装置の仕様は、次のとおりであった。 

   (1) 安全使用荷重（ＳＷＬ） ２５トン（ｔ） 

   (2) デリックブーム（１番、２番及び３番共通） 

      長さ 約１８.０ｍ 

      直径 基部 約５５cm、中央部 約５５cm、先端部 約４１cm 

      材質 鋼 

   (3) デリックブーム先端部付近には、滑車及びワイヤー等を取り付けるための
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取付金具（ブームフィッティング及びカーゴピース）が装備されていた。 

   (4) デリックポスト（１番、２番及び３番） 

      高さ 約１７.６～１９.１５ｍ、幅 約７.０～１１.０ｍ 

      直径 基部 約１.３ｍ、中央部 約１.１ｍ、先端部 約１.０５ｍ 

   (5) デリックポストの位置 

      １番 船首端から約１１ｍ 

      ２番 船首端から約４８ｍ 

      ３番 船首端から約８６ｍ 

(6) ２番デリック基部には、甲板上高さ約４.０ｍ、長さ約６.３ｍ及び幅約 

１４.０ｍの作業台が設けられていた。 

（付図１２ Ｂ船甲板上の状況、付図１３ Ｂ船デリック装置の概要 参照） 

 

２.７ 気象及び海象に関する情報 

 2.7.1 気象推定値、気象観測値、警報及び注意報  

   (1) 気象庁による推定値 

     気象庁予報部による推定値では、事故発生場所付近における気象及び海象

は、次のとおりであった。 

     ３月９日２１時  

風向 北北東～東北東、風速 １０～２０kn、風浪（波向 北北東～

東北東、周期４～６s、波高*11 １～２ｍ）、うねり（波向 東北東～

東南東、周期８～１０s、波高 １～２ｍ）、合成波高 ２ｍ前後 

     ３月１０日０３時  

風向 北～北東、風速 ２５～３５kn 

     ３月１０日０９時  

風向 北～北東、風速 １５～２５kn、風浪（波向 北～北東、周期 

５～７s、波高 ２～３ｍ）、うねり（波向 東北東～東南東、周期８～

１０s、波高 １～２ｍ）、合成波高 ３ｍ前後 

   (2) 気象観測値 

     事故現場の北西約２５km に位置する伊豆大島特別地域気象観測所の事故

発生時刻ごろの観測値は、次のとおりであった。 

      ０２時００分 風向 南東、風速 ７.９m/s 

      ０３時００分 風向 南東、風速 ８.８m/s、天気 雨、視程 １０km 

 

                         
*11 「波高」とは、有義波高（一定時間における波の高さを観測し、その中で高い方から１／３個の 

波の高さを平均した値）をいう。 
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   (3) 警報及び注意報 

    ① 気象庁予報部によれば、本事故発生日時前後の警報及び注意報の発表状

況は、次のとおりであった。 

      関東海域*12北部*13 

       ３ 月 ８ 日１７時３５分 海上風警報 

       ３ 月 ９ 日０５時４０分 海上強風警報 

            １１時３０分 更新 

            １７時３０分 更新 

            ２３時２５分 更新 

       ３月１０日０２時４０分 更新 

            ０５時３５分 海上暴風警報 

            ０８時２０分 更新 

    ② ３月９日２１時観測、２３時２５分に発表された気象庁のアジア太平洋

地上天気図（確定版）、地上海上気象及び予報によれば、関東海域におけ

る海上強風警報の概要は、次のとおりであった。 

      発達中の低気圧（１００４hPa）（北緯３１゜東経１３６゜）２５kn（約

４５km/h）で東進中。関東海域では北の風が次第に強まリ、今後１２時間

以内に最大風速は４５kn（約２３m/s）に達する見込み。 

   (4) 卓越波向及び波高の状況 

     外洋波浪実況図（ＡＷＰＮ）によれば、本事故発生場所付近における卓越

波向及び波高は、次のとおりであった。 

      ３ 月 ９ 日０９時００分 卓越波向 東、波高 約２.５ｍ 

      ３月１０日０９時００分 卓越波向 北北東、波高 約３.５ｍ 

   (5) 波浪の状況 

     沿岸波浪実況図（ＡＷＪＰ）によれば、３月９日０９時及び１０日０９時

における、本事故発生場所付近における波浪の状況は、次のとおりであった。 

    ① ３月９日０９時 

      本事故発生場所の北北西約９.５ＭのＦ地点（相模湾：北緯３４゜ 

５０′東経１３９゜３０′）では、波向 東南東、周期 ９s、波高 

２.０ ｍ、風向 北北東、風速１４kn（約７.０m/s）であった。 

 

                         
*12

  「関東海域」とは、福島県と茨城県との境界線から０９０°に引いた線以南及び神奈川県と静岡

県との境界線から北緯３４°５４′東経１３９°１８′の地点を経て、北緯３４°２０′東経 

１３８°５０′の地点に至り、さらに、その点を起点として１８０°に引いた線以東の海岸線から 

３００Ｍ以内の海域のことをいう。 
*13 「関東海域北部」とは、関東海域のうち、北緯３４°の線以北の海域をいう。 
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    ② ３月１０日０９時 

      Ｆ地点では、波向 東南東、周期 ９s、波高 ２.４ｍ、風向 北、風

速２４kn（約１４.０m/s）であった。 

   (6) 海上保安庁の観測 

     海上保安庁の情報によれば、本事故発生場所付近における気象等の状況は、

次のとおりであった。 

    ① ３月１０日０３時２５分ごろ 

天気 雨、風向 北北東、風速 １６m/s、視程 ５００～１,０００

ｍ 

    ② ３月１０日１４時２０分ごろ 

気温 １４.５℃、海水温度 １４.８℃ 

 

 2.7.2 乗組員の観測 

  航海士Ａ及び船長Ａの口述によれば、事故発生場所付近の気象及び海象は、次の

とおりであった。 

   (1) 航海士Ａ 

     天気は雨であったが、それほど強くはなく、視程は約４～５Ｍであり、風

向は北北東、風力６～７（風速１０.８～１７.１m/s）、波浪は rough（波が

やや高い）であった。 

   (2) 船長Ａ 

     当時、Ａ船は、左右に５゜程度の横揺れがあったが、それほど揺れる状況

ではなく、視程は約２～３Ｍであった。 

（付図１７ 気象及び海象の概要 参照） 

 

２.８ 事故発生場所付近の海域に関する情報 

 2.8.1 海流の概況 

   (1) 海上保安庁刊行の本州南・東岸水路誌によれば、次のとおり記載されてい

る。 

    ① 野島
の じ ま

埼～犬吠
いぬぼう

埼 

    ② 剱
つるぎ

 埼～石廊
い ろ う

埼 

      黒潮が銭
ぜに

洲
す

から三宅
み や け

島
じま

にかけて東北東方へ流れている場合には、黒潮分

枝が伊豆半島～大島間から流入する。この場合には伊豆半島～大島間は北

東流、大島～剱埼間は北東～南東流で、大島～洲埼間は南東流となる。流

速はおよそ１～２kn であるが、３kn 以上に達することもしばしばある。 

   (2) 海上保安庁三管区海洋速報及び沿岸域流況図によれば、事故発生場所付近



 - 18 -

における海流の概況は、次のとおりであった。 

      ３月６日～１２日 北東流 約０.６～０.９kn 

      ３月１３日～１９日 南東流 約１.０～１.９kn 

 

 2.8.2 大島周辺海域における針路法 

  海上保安庁刊行の本州南・東岸水路誌によれば、次のとおり記載されている。 

   (1) 西航 

    剱埼沖又は野島埼沖～神子
み こ

元
もと

島沖 

    ① 大島の北方を通る場合 

      剱埼灯台の南南東方約３Ｍの所から針路２３７°で進み、伊豆大島灯台

を１４７°約５Ｍに見る所で針路２１８°に変針し、神子元島灯台の南東

方約４Ｍの所へ向かう。 

    ② 大島の南方を通る場合 

      剱
つるぎ

埼灯台の南南東方約４Ｍの所から針路 ２０４°で進み、竜王埼灯

台（北緯３４°４１.１′ 東経１３９°２６.６′）を３３０°約３Ｍに

見る所から針路２５５°に変針し、神子元島灯台の南東方約３Ｍの所へ向

かう。 

       （略） 

      また、野島埼方面からは、安房
あ わ

白浜
しらはま

港灯台（北緯３４°５４.９′ 東

経１３９°５６.１′）の南南東方約５Ｍの所から針路２４４°で進み、

竜王埼灯台の南東方約３Ｍへ向かい、以後は前記の針路による。 

   (2) 東航 

     西航する場合の各針路を逆に航行する。 

 

 2.8.3 ＡＩＳ記録による事故発生場所付近の船舶の交通状況 

  ＡＩＳ記録によれば、本事故の当日（３月１０日）、１週間前（３月３日）及び

１週間後（３月１７日）の各００時００分～０６時００分の間、本事故発生場所付

近における船舶の交通状況は、次のとおりであった。 

  大島北方沖においては、東京湾口と伊豆半島南方沖との間を航行する船舶が多く、

大島南方沖においては、野島埼南方沖と伊豆半島南方沖との間を航行する船舶及び

東京湾口と大島東方沖を航行する船舶の交通流があった。また、大島に近接する東

方沖は、船舶の交通量が比較的少ない海域となっていた。 

（付図１８ 大島付近の船舶の交通状況（１）、付図１９ 大島付近の船舶の交通 

状況（２） 参照） 
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２.９ 事故発生場所付近の航行船舶に関する情報 

  (1) 航海士Ａ 

    航海士Ａの口述によれば、次のとおりであった。 

    ０２時００分ごろ、Ａ船の左舷前方を横切る２隻の船舶（先行するＣ船と後

続するＢ船）がおり、Ｂ船とＣ船はほぼ同航していた。Ｃ船は、針路約   

２５０゜及び速力約１０kn であり、後続していたＢ船は、針路約２４５゜及

び速力約１３kn であった。Ａ船の右舷側４～５Ｍ付近に別の大型船（Ｄ船）

がＡ船と同航していた。 

（付図１５ 航海士Ａの口述による他船との位置関係 参照） 

  (2) ＡＩＳ記録 

    ＡＩＳ記録によれば、Ａ船及びＢ船のほかに、本事故発生時刻ごろに発生場

所から約１０Ｍ以内の海域を航行していたＡＩＳを搭載した船舶は、次のとお

りであった。 

   ① コンテナ船（総トン数９,５９０トン）が、０２時０４分ごろ、Ａ船の右

舷船首６９゜４.２Ｍ付近、０２時０８分ごろ、Ａ船の右舷船首９１゜３.０

Ｍ付近を北進中であった。 

   ② 貨客船（総トン数４,９６５トン）が、０２時０８分ごろ、Ａ船の右舷船

首４３゜３.０Ｍ付近を南進中であった。 

   ③ コンテナ船（総トン数６０,８７６トン）が、０２時０８分ごろ、Ａ船の

左舷船首２４゜６.６Ｍ付近を北進中であった。 

   ④ コンテナ船（総トン数９１,４２７トン）が、０２時０８分ごろ、Ａ船の

左舷船尾２０゜５.３Ｍ付近で漂泊中であった。 

   ⑤ タンカー（総トン数９９９トン）が、０２時０８分ごろ、Ａ船の左舷船首

６９゜１０.０Ｍ付近を東進中であった。 

（付図１６ ＡＩＳ情報による付近海域の航行船舶 参照） 

  (3) ＡＩＳ記録等に基づく当時の状況に関する航海士Ａの反応 

    前記(1)の航海士Ａの口述に基づく本事故発生前の状況について、航海士Ａ

から、同人が記憶を基に手書きで記載したレーダー映像図により説明を受けた

のち、航海士Ａに対し、前記(2)及び後述する 2.10.2(2)に記載したＡＩＳ記

録及びＶＤＲ記録に基づいた状況説明を行い、航海士Ａの見解を求めたが、反

論等はなかった。 

 

２.１０ Ａ船の見張りの状況に関する情報 

 2.10.1 Ｂ船の初認 

   (1) 航海士Ａの口述によれば、次のとおりであった。 
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航海士Ａは、０２時００分ごろ、６Ｍレンジとして３Ｍ後方にオフセンタ

した１号レーダーにより、Ａ船の左舷前方約４ＭにＢ船を初めて探知した。

Ｂ船の映像の大きさは、Ｂ船の前方を同航していたＣ船とほぼ同じ大きさで

あった。航海士Ａは、双眼鏡を使用して両船の灯火を確認し、Ｂ船及びＣ船

共にマスト灯（白灯）２個と右舷灯（緑灯）を見せていた。 

   (2) 甲板手Ａの口述によれば、甲板手Ａは、Ｂ船の存在には衝突直前まで気付

かなかった。Ｂ船の航海灯を見たのは、衝突の約２～３秒前であった。 

 

 2.10.2 Ｂ船の動静確認 

   (1) 航海士Ａの口述によれば、航海士Ａは、１号レーダーでＢ船の動静を確認

し、０２時１４分ごろにＢ船がＡ船の船首方を無理なく通過すると思ってい

た。 

   (2) ＶＤＲ記録による方位と距離の変化 

     ＶＤＲ記録によれば、Ａ船から見たＢ船の方位及び距離は、次のとおりで

あった。 

    ① ０２時０３分ごろ１１１゜３.９Ｍ付近 

    ② ０２時０５分ごろ１１０゜３.２Ｍ付近 

    ③ ０２時０７分ごろ１０８゜２.５Ｍ付近 

    ④ ０２時０９分ごろ１０４゜１.８Ｍ付近 

    ⑤ ０２時１１分ごろ０９３゜１.０Ｍ付近 

    ⑥ ０２時１３分ごろ０７６゜０.３Ｍ付近 

     なお、０２時１５分４０秒ごろＢ船の方位及び距離が表示されなくなった。 

（付表３ ＶＤＲ記録によるＡ船から見たＢ船の方位及び距離の変化 参照） 

 

２.１１ 船長Ａの航海士Ａに対する評価等に関する情報 

 2.11.1 船長Ａの航海士Ａに対する評価 

  船長Ａの口述によれば、次のとおりであった。 

  船長Ａは、本事故当日まで約２か月間、航海士Ａと共に乗船したが、これまで乗

船した他の航海士と比較すると、航海士Ａは、１回目の航海では無事に職務を遂行

したものの、知識及び技術が優れているとは言えなかった。しかし、航海士Ａは、

資格及び経験的には問題がないと認識していたので、改めて教育及び指導を行う状

況にはないと思っていた。 

 

 2.11.2 事故当時の指示状況 

  船長Ａの口述によれば、降橋する際、当時使用していた海図上に「ＣＡＬＬ  
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ＣＡＰＴ.」の位置を記入しており、頻繁に昇橋していたこともあって、夜間命令

簿には船橋当直者に対する指示等を記入していなかった。 

 

２.１２ Ａ船のレーダーの使用に関する情報 

  (1) 使用状況 

    航海士Ａの口述によれば、１号レーダーは、６Ｍレンジとして距離環を１Ｍ

ごとに表示させ、約３Ｍ後方にオフセンタして使用していた。２号レーダーは、

スタンバイ状態としていた。 

  (2) ＡＲＰＡの接近警報の設定 

    航海士Ａの口述によれば、ＡＲＰＡの接近警報は、約２～３Ｍに設定してお

り、他船がこの範囲内に入れば警報が鳴り出すようにしていた。Ｂ船の前方に

いたＣ船が、Ａ船の船首方を通過したときに接近警報が鳴った。 

    船長Ａの口述によれば、接近警報のＣＰＡは、０.５Ｍに設定しており、 

ガードリング*14は設定していなかった。 

 

２.１３ 航海士ＡのＡＲＰＡの取り扱いに関する情報 

 航海士Ａの口述によれば、次のとおりであった。 

 過去の航跡を表示させる機能の押しボタンを押して航跡を表示させることにより、

ＣＰＡ及びＴＣＰＡが分かる。これを利用してベクトルの長さを調節し、衝突のおそ

れの有無を判断する。ＡＲＰＡ上でＢ船の真ベクトルと相対ベクトルを変更するため

の操作方法を知らなかった。 

 

２.１４ Ａ船及びＢ船間のＶＨＦによる交信状況に関する情報 

  (1) 航海士Ａの口述によれば、次のとおりであった。 

    当初、左舷船首方のＢ船及びＣ船は、マスト灯２個及び右舷灯（緑灯）を見

せていたが、後続するＢ船は、突然、両舷灯（緑灯及び紅灯）を見せるように

なったので、０２時１２分ごろ、ＶＨＦ１６ch でＢ船を呼び出し、「貴船の意

図は？」と尋ねたが、応答はなかった。そのときのＢ船までの距離は、約 

０.７～０.８Ｍであった。操舵室前部にあるＡＩＳにより、Ｂ船の船名などを

確認していなかった。Ｂ船からＡ船に対するＶＨＦでの呼出しは、聞こえな 

かった。 

  (2) ＶＤＲ記録によれば、次のとおりであった。 

                         
*14 「ガードリング（Guard Ring：侵入警報）」とは、観測者によって選択された区域（距離範囲） 

に侵入してきた識別可能な全ての目標に対して視覚や聴覚により、観測者に警報を発する機能のこ 

とをいう。 



 - 22 -

    航海士Ｂは、０２時０５分２６秒ごろ及び同３７秒ごろ、二度にわたり 

ＶＨＦで「シグナスエース、こちらはオーキッドピア、どうぞ（CYGNUS ACE, 

THIS IS ORCHID PIA, COME IN PLEASE）」とＡ船への呼出しを行ったが、Ａ船

からＢ船への応答する音声等は記録されておらず、また、Ａ船からＢ船を呼び

出す音声等も記録されていなかった。 

 

２.１５ ＶＤＲ記録による音声等に関する情報 

  (1) 記録された音声等 

    ＶＤＲ記録によれば、Ａ船の操舵室内で記録された音声等の情報は、Ｂ船が

ＶＨＦでＡ船を呼び出す音声等、Ａ船操舵室内の各種機器類から発する警報、

衝突時の音響、乗組員の会話等であり、汽笛の吹鳴音は記録されていなかった。 

（付表５ ＶＤＲ記録の音声等 参照） 

  (2） 記録された音声等の発声者     

   ① 船長Ａの口述によれば、Ａ船のＶＤＲ記録の音声等のうち、Ｂ船がＡ船に

対し、０２時０５分ごろＶＨＦにより二度呼出しを行ったときの音声は極め

て明瞭であった。０２時１３分ごろ以降のＡ船操舵室内における発声者は、

船長Ａ、航海士Ａ及び他の乗組員であった。 

   ② Ｂ社担当者によれば、０２時０５分２６秒ごろ及び同３７秒ごろの二度に

わたってＢ船からＡ船をＶＨＦにより呼び出したときのＢ船の通話者は、航

海士Ｂであった。 

  (3) 各種機器類から発する音声等 

   ① Ａ船が搭載する通信機器の製造会社の担当者の口述によれば、次のとおり

であった。 

０２時１２分１５秒ごろから始まって１６分０８秒まで継続する「ピッ 

ピッピッピッピッ」という警報は、ＭＦ/ＨＦ（中波・短波）無線設備の 

ＤＳＣ（デジタル選択呼出し）のＤＩＳＴＲＥＳＳ ＭＳＧ（遭難メッセー

ジ）受信音の可能性が最も高く、遭難信号の誤発射により、比較的よく聞く

ことがある。本事故当時は、たまたまこの信号を受信して警報を発していた

可能性が高い。 

   ② 船長Ａの口述によれば、０２時０８分３４秒ごろ及び同０９分５２秒ごろ

の「ピーポーピーポー」という警報（２音階）は、ＡＲＰＡの接近警報と思

われ、０２時０８分４４秒ごろ及び同０９分５７秒ごろの「ピッ」という音

は、接近警報を停止したときのものであると思われる。 
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２.１６ Ａ船の船橋当直に関する情報 

 2.16.1 事故発生場所付近の海域に対する認識 

船長Ａの口述によれば、本事故発生場所付近の海域は、航行する船舶の数がそれ

ほど多くなく、オープンシー（通常の航行海域）であり、ふくそうする海域とは考

えていなかった。大島の南東端まで南下したのち、東京湾口に向けて反転する予定

であった。 

航海士Ａの口述によれば、前航海でも同じ海域を航行しており、特に不安は感じ

ていなかった。 

 

 2.16.2 事故当時の船橋当直の状況 

   (1) 航海士Ａ 

      航海士Ａの口述によれば、船橋当直前に約５時間の睡眠をとり、眠くはな 

かった。０２時００分ごろ船位を確認して航海日誌に記入した。その後、１ 

号レーダーの後方に立って当直に当たっていた。 

     甲板手Ａの口述によれば、本事故当時の当直中、航海士Ａが、操舵室にい 

たのは間違いなく、衝突直前も在橋していたが、操舵室と右舷ウイングとの

間の出入口扉を閉めていたので、衝突前に航海士Ａと会話をすることはな 

かった。 

     船長Ａの口述によれば、航海士Ａは、Ｂ船からのＶＨＦに応答していない 

が、おそらく操舵室内にいたものと思う。０２時０５分ごろであれば、船位 

を確認するため、海図台付近にいたのではないかと想像されるが、Ｂ船から 

の呼出しに応答しなかった理由については、分からない。 

   (2) 甲板手Ａ 

     甲板手Ａの口述によれば、衝突の約１０分前から右舷ウイングに立ち、操 

舵室と右舷ウイングとの間の出入口扉を閉めた状態で見張りに当たっていた。 

双眼鏡は手元に置いていなかった。衝突直前にＢ船を見たので、航海士Ａに 

報告する間もなかった。衝突後に甲板手Ａが自分で出入口扉を開けた。 

 

 2.16.3 甲板手のふだんの船橋当直配置 

  船長Ａ、航海士Ａ及び甲板手Ａの口述によれば、次のとおりであった。 

  Ａ船では、甲板手Ａに限らず、他の甲板手もウイングで船橋当直に就き、風向き 

等の状況に応じて右舷又は左舷ウイングのいずれかに配置していた。この配置は、 

会社の方針であり、Ａ船だけの船橋当直体制ではなかった。 

  航海士Ａは、甲板手Ａに左舷ウイングで見張りを行わせるに際し、特に状況を報 

告するよう指示していなかった。 
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 2.16.4 船橋当直者同士の意思の疎通 

  航海士Ａの口述によれば、甲板手Ａとの会話は英語で行っており、甲板手Ａが話 

す英語は上手ではないが、ボディランゲージ（身振り言語又は身体言語）も併用し 

ての意思の疎通は、それほど困難ではなかった。 

  甲板手Ａの口述によれば、航海士Ａとは航海に関する英単語を並べれば、問題な 

く意思の疎通ができていた。 

  船長Ａの口述によれば、甲板手Ａは英語があまり話せなかった。航海士Ａと甲板 

手Ａとの間の英語による意思の疎通は非常に貧弱な状態であり、十分なコミュニ 

ケーションがとれておらず、ＢＲＭ*15の観点から問題があったかもしれない。航海 

士Ａを含む航海士と甲板手Ａ以外の甲板手との会話は成り立っており、通常は、そ 

れほど話をする機会はないが、ボディランゲージを含めると相互に理解はできてい 

た。 

 

２.１７ 衝突時の状況に関する情報 

 2.17.1 Ａ船及びＢ船の位置関係 

  船長Ａの口述によれば、船長Ａが本事故後に昇橋したとき、Ｂ船の左舷灯（紅 

灯）がＡ船の右舷側を通過した。このことから、Ｂ船は、しばらくＡ船の右舷側に 

位置し続けたことになるので、高い確率でＡ船がＢ船を乗り切る状態になっていた 

と思った。 

 

 2.17.2 衝突時の衝撃 

  航海士Ａの口述によれば、衝突時には、Ａ船が大きく揺れた。航海士Ａは、舵輪 

につかまり、左舵一杯をとった状態で身体が左舷側に傾いた。 

  船長Ａの口述によれば、降橋後、自室に戻ってベッドで本を読んでいたとき、突 

然、大音響とともに地震のような震動があり、ベッド上に置いていた数冊の本が床 

に落下した。 

  機関長Ａの口述によれば、衝突時、衝突の大音響が聞こえ、船のピッチング（縦 

揺れ）と沈み込むような大きな振動を感じた。 

 

２.１８ Ｂ船の捜索救助活動に関する情報 

 海上保安庁の情報及びＶＤＲ記録によれば、次のとおりであった。 

  (1) 対策本部等の設置 

                         
*15 「ＢＲＭ（Bridge Resource Management：船橋資源管理）」とは、船舶の安全運航のために船橋 

で利用可能な人材、設備、情報などのリソース（資源）を適切に活用することをいう。 
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    海上保安庁では、３月１０日０３時３０分三管本部に「対策本部」及び下田

海上保安部に「現地対策本部」を設置し、さらに、０６時００分三管本部に

「第三管区大島東方海域衝突行方不明大規模海難対策本部」を設置した。 

  (2) ＶＨＦによる交信状況 

   ① 東京マーチスでは、０２時１４分４２秒ごろ、「シグナスエース、シグナ

スエース（CYGNUS ACE,CYGNUS ACE）、こちら東京マーチス、東京マーチス」

と呼び出し、１５分０２秒ごろ及び同２８秒ごろ「オーキッドピア、オー 

キッドピア（ORCHID PIA,ORCHID PIA）、こちら東京マーチス」と呼び出した。

この呼出しに対し、Ａ船及びＢ船からの応答がなかった。 

   ② 三管本部では、０２時１６分４７秒ごろ、Ａ船を呼び出し、Ａ船から「本

船は衝突した」旨の事故情報を入手した。 

  (3) 船舶及び航空機による捜索救助活動 

   ① ３月１０日０８時４５分までに海上保安庁の巡視船艇５隻及び航空機３機

並びに海上自衛隊の艦艇１隻及び航空機２機が出動し、その後、３月１６日

の日没時まで専従の捜索救助活動が行われ、延べ船艇３０隻及び航空機３３

機が捜索救助活動に従事した。 

（付表４ 捜索救助活動 参照） 

   ② 民間船舶は、Ａ船のほかコンテナ船１隻及び貨物船１隻が、捜索救助活動

に加わった。 

  (4) 揚収物 

    ３月１０日１４時００分ごろまでに、無人の膨張式救命いかだ２個及び救命

艇２隻、救命浮環３個、救命胴衣６個並びに自己点火灯*16１個が揚収され、 

いずれもＢ船に搭載されていたものであることが確認された。 

 

２.１９ 船舶の安全管理体制に関する情報 

 Ａ社及びＢ社の担当者によれば、Ａ社及びＢ社は、国際安全管理規則（ＩＳＭコー

ド）*17の要件を満たした安全管理システムを構築したことにより、両社に適合証書が

発給され、両船に船舶安全管理証書が発給されていた。 

  (1) Ａ社及びＡ船 

                         
*16 「自己点火灯」とは、救命浮環に連結して落水者などに救命浮環の位置を知らせる夜間の位置標

示信号のことをいう。 
*17  「国際安全管理規則（ＩＳＭコード：International Safety Management Code for The Safe 

Operation of Ships and for Pollution Prevention）」とは、船舶の安全運航と海洋環境の保護 
を図ることを目的として、１９９３年１１月４日、ＩＭＯ総会決議として採択され、１９７４年 
ＳＯＬＡＳ条約の附属書に取り入れられたのち、１９９４年、同条約の改正を経て１９９８年７月 
１日に発効したものであり、国際航海に従事する全ての旅客船及び総トン数５００トン以上の船舶 
に適用される。 
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   ① 適合証書 

    発 給 者  日本海事協会 

交 付 年 月 日  ２００６年１２月７日 

      有効期間満了日  ２０１１年１２月９日 

   ② 船舶安全管理証書    

発 給 者  日本海事協会 

交 付 年 月 日  ２００４年５月５日 

      有効期間満了日  ２００９年５月４日 

  (2) Ｂ社及びＢ船 

   ① 適合証書 

      発 給 者  KOREAN REGISTER OF SHIPPING 

交 付 年 月 日  ２００６年９月１日 

      有効期間満了日  ２０１１年８月３１日 

   ② 船舶安全管理証書 

      発 給 者  KOREAN REGISTER OF SHIPPING 

交 付 年 月 日  ２００６年８月８日 

      有効期間満了日  ２０１１年８月７日 

 

２.２０ Ａ船の安全管理マニュアルに関する情報 

 Ａ社の安全管理マニュアル（以下「ＳＭＭ」という。）には、次のとおり記載され

ている。（原文は、英文であり、和訳したものである。） 

 １９章 航海船橋当直手順（「船橋当直指示書」（RSM-S0311）） 

 19.1.3 航海計器 

   3.1 当直航海士は、航海中に使用し得る全ての航法設備を効果的に使用しなけ

ればならない。 

   3.3 当直航海士は、必要と認める場合には、舵、主機（推進機関）及び音響信

号装置をためらうことなく使用しなければならない。 

 

 19.1.4 当直航海士の責任 

   4.1 当直航海士は、船長の代理として、船の安全な航海を確保する責任を負っ

ている。当直航海士は、海上における衝突防止のための規則に、常に厳格に

従わなければならない。 

   4.4 当直航海士は、当直業務を終了するまで、あらゆる状況において、船長の

夜間命令簿（船橋命令簿）、国際条約、規則及び規定に従わなければならな

い。 船長は夜間、自室で休息する前に、常に夜間命令簿を記載し、当直予
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定者を確認し、彼らの署名を求めなければならない。 

   4.5 指示書若しくは他の手順書に記載された状況又は船長の指示に基づく状況

が生じたとき、又はそのような状況が生じると予想されるときには、当直航

海士は、船長が状況を判断し、決定を行うことができる適切な時に船長に報

告しなければならない。 

 

 ２０章 船上における運用手順（「船橋当直指示書」（RSM-S0311）） 

 20.1 遵守すべき当直事項 

   (1) 当直航海士は、指示書に記載された船長からの指示を読み、当直開始の前

に指示書に署名し、これらの指示に基づいて航海当直を行わなければならな

い。 

   (2) 当直航海士が、不安を感じ、その状況が指示にある又はその他の状況であ

る場合、直ちに船長に報告し指示を受けなければならない。 

   (6) 当直航海士は、視覚、聴力及び全ての手段を用いて、状況及び他の船舶と

の衝突のおそれについて判断できるよう適切な見張りを維持しなければなら

ない。夜間においても見張りに当たる際は双眼鏡を使用しなければならない。 

   (7) 当直航海士は、他の船舶の存在又は近傍に航海灯を認識した場合には、方

位の変化を確認し、衝突のおそれを判断しなければならない。 

 

 なお、Ａ社に対し、全ての管理船舶に関する安全管理体制について、船橋当直者同

士がふだんから意思の疎通が十分でなかった可能性がある状況及び船内における教育

指導体制について、質問書を送付して回答を求めたが、Ａ社から回答を得ることはで

きなかった。 

 

２.２１ ポートステートコントロール（ＰＳＣ）の状況 

 ＰＳＣ検査報告によれば、次のとおりであった。 

  (1) Ａ船 

    Ａ船は、平成２１年２月２０日、福岡県福岡市博多港において、管海官庁の

外国船舶監督官の検査及び監督を受けた結果、航行の安全、ＩＳＭコードなど

に関する４点の不備が指摘され、是正措置を求められたが、出港差止めの措置

が採られるような重大な欠陥はなかった。 

  (2) Ｂ船 

    Ｂ船は、平成２０年１２月１０日、鹿島港において、管海官庁の外国船舶監

督官の検査及び監督を受けた結果、救命艇等の一部不具合、満載喫水線などに

関する３点の不備が指摘され、是正措置を求められたが、出港差止めの措置が
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採られるような重大な欠陥はなかった。 

 

２.２２ Ｂ船の非常用位置指示無線標識装置に関する情報 

  (1) 発信状況 

    海上保安庁の情報によれば、事故当時、Ｂ船の非常用位置指示無線標識装置 

（ＥＰＩＲＢ
イ パ ー ブ

）*18 の遭難信号は、受信されなかった。また、ＥＰＩＲＢは、

捜索活動中に発見されなかった。 

  (2) 検査状況 

    KOREAN REGISTER OF SHIPPING によれば、Ｂ船の右舷ウイングの後部に設置

されていたＥＰＩＲＢは、関連条約の規定により、自動浮揚装置の作動、外観、

自己作動、電源の期限等について年次試験が義務付けされており、KR が 

２００８年１０月１２日に検査を行った。検査内容及び結果は、次のとおりで

あった。 

     外 観 検 査   異状なし 

     電源（寿命）有効期限   ２０１２年９月 

     自動浮揚装置有効期限   ２０１０年９月 

     陸上の保守施設内における保守整備（５年を超えない間隔） 

                  ２００８年９月２１日に実施 

    また、ＥＰＩＲＢの整備事業者は、大韓民国の法令に従って整備点検を行っ

ており、同事業者が２００８年１０月１０日に大韓民国釜山において整備点検

を行い、自己作動試験の結果は、良好であるとの報告を行っていた。 

 

２.２３ 独立行政法人海上技術安全研究所による調査 
 本事故発生に至る経過については、Ａ船及びＢ船のＡＩＳ記録、Ａ船のＶＤＲ記録

などにより概要が把握できたが、その中で、特に衝突時における両船の挙動及びＡ船

の損傷状況の不自然さ、また、Ｂ船が短時間のうちに沈没した原因等について更に詳

細な解析が必要と判断して独立行政法人海上技術安全研究所（以下「海上技術安全研

究所」という。）に以下の事項について詳細な調査を委託し、2.23.2～2.23.5 に記載

した結果が得られた。 

  (1) 航跡の確定と衝突時の両船の位置関係の詳細 

  (2) 事故当時の気象状況を加味した両船の衝突箇所及び衝突状況 

                         
*18

  「非常用位置指示無線標識装置（ＥＰＩＲＢ：Emergency Position Indication Radio 

Beacons）」とは、４０６MHz 帯の周波数を使用し、地球を周回する衛星を介して遭難船の位置 

データと遭難通報を捜索救助機関の地上局に送る設備のことをいう。 
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  (3) Ａ船損傷の発生経過とＢ船が沈没に至るメカニズム 

 なお、解析に当たっては、海上技術安全研究所が運用する操船リスクシミュレータ

を使用して衝突状況の再現を行った。 

 

 2.23.1 解析の前提条件 

   (1) ＡＩＳ記録及びＶＤＲ記録の時刻と協定世界時の関係 

     使用する時刻については、ＡＩＳ記録及びＶＤＲ記録に記録されるＧＰＳ 

時刻に同期した時刻であるＵＴＣを基準にし、海上保安庁のＡＩＳ記録と 

ＶＤＲ記録の時刻を精密に比較した結果、ＶＤＲ記録の時刻は、ＵＴＣより 

２秒早く記録され、ＡＩＳ記録の時刻は、ＵＴＣより２秒遅く記録されてい 

た。ＡＩＳ記録及びＶＤＲ記録は、いずれもＵＴＣとはわずかながら異なる 

時刻を示したことから、海上技術安全研究所の解析報告における時刻につい 

ては、ＵＴＣを使用した。 

   (2) 事故発生場所付近における気象及び海象 

     衝突状況を再現するに当たり、本事故当時の気象及び海象については、地 

上天気図、外洋波浪図（ＡＷＰＮ）、沿岸波浪実況図（ＡＷＪＰ）及び警報 

注意報発表状況に加え、日本沿岸局地波浪推算データベースによる３月１０ 

日０３時における本事故発生場所の北東約８７０ｍに当たる北緯３４゜ 

４２′東経１３９゜３６′の推算値を加味したデータを使用した。本事故当 

時の気象データは、次のとおりであった。 

     波向 東南東（１１３゜） 

     周期 ８s 

     波高 ２.２４ｍ 

     風向 北東 

     風速 ２３.３kn（約１２.０m/s） 

     視程 ３～５Ｍ 

 

 2.23.2 Ｂ船の灯火の状況に関する解析 

  Ｂ船のマスト灯の設置位置は、一般配置図及び外観写真によれば、次のとおりで 

あった。 

   (1) 前部マスト灯 

     船首端から約１１ｍ後方の１番デリックポスト上部で、船底からの高さ約 

２６.５ｍに設置されていた。 

   (2) 後部マスト灯 

     船首端から約８４ｍ後方の後部マスト上部で、船底からの高さ約３１.６ 
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ｍに設置されていた。 

     Ｂ船の後部マスト灯は、０２時１２分０４秒ごろ～０２時１２分２５秒ご 

ろにかけ、Ａ船及びＢ船の見合い角が約１７７～１８３゜となり、Ａ船の操 

舵室（眼高約１７ｍ）から見てＢ船の後部マスト灯がＢ船のデリックポスト 

等の陰となり、視認しにくい状況であった。 

 

 2.23.3 衝突時における両船の位置関係に関する解析 

   (1) 両船の動揺状況 

     2.23.1 で推算した気象及び海象条件に基づく、本事故当時における両船 

の動揺状況は、次のとおりであった。 

  Ａ船 Ｂ船 

縦揺れ角 ０.８１゜ １.６２゜ 

横揺れ角 ５.６゜ ２.８゜ 

上下動 ０.２ｍ ０.４５ｍ 

   (2) 乗り上げの状況 

Ａ船の球状船首先端下部（船底部）が、Ｂ船の左舷ほぼ中央部の２番デ 

リックポストの船首側付近の上甲板下４.３ｍ付近に衝突し、Ｂ船の舷側外

板を破壊してＢ船を右舷側に傾斜させながら、Ａ船がＢ船の甲板上に乗り上

げた可能性がある。 

（付図４ 両船の針路及び速力の変化、付図６ 両船の衝突状況（シミュレーショ 

ンによる画像（１））、付図７ 両船の衝突状況（拡大）（シミュレーションによ 

る画像（２））、付図８ 両船の衝突状況（拡大）（シミュレーションによる画像 

（３）） 参照） 

 

 2.23.4 Ａ船の主要な損傷の発生経過に関する解析 

   (1) 船首部水線付近の破口 

      Ｂ船の２番デリックの船首側ブームの先端部分に衝突したことにより生じ 

た可能性がある。 

   (2) 右舷船首部の破口 

      Ｂ船の２番デリックポスト作業台の上部に衝突したことにより生じた可能 

性がある。 

   (3) 球状船首先端下部の破口 

      Ｂ船のような多目的貨物船は、構造上、縦方向に伸びたフレームが強度部 

材として採用されており、これらの部材上部とＡ船球状船首部が衝突したこ 
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とにより生じた可能性がある。 

 

 2.23.5 Ｂ船の沈没経過に関する解析 

  Ｂ船は、衝突時、Ａ船がＢ船に乗り上げたことによってＢ船の船体が約２ｍ沈降 

し、静的荷重とＡ船がＢ船を押す力を合わせて約３,０００ｔの荷重がＢ船の船体 

中央部に掛かってＢ船の船体が折損し、数分以内に沈没した可能性がある。 

（付表６ 海上技術安全研究所による解析結果（概要） 参照） 

 

 
３ 分 析 

 

３.１ 事故発生の状況 

 3.1.1 事故に至る経過 

  ２.１及び２.１０～２.１６から、次のとおりであった。 

   (1) Ａ船 

    ① 航海士Ａは、３月１０日００時ごろ、前直の三等航海士と交替して甲

板手Ａと共に船橋当直に就き、北東進したものと考えられる。 

    ② 船長Ａは、０１時ごろ、航海士Ａからの船内電話により、海図上に示し

ていた大島北方沖の「ＣＡＬＬ ＣＡＰＴ.」の位置に到着した旨の報告を

受けて昇橋したものと考えられる。 

    ③ 船長Ａは、０６時００分の横浜区到着予定時刻を調整するため、船位

を確認したのち、針路を約１４６゜とし、０１時４５分ごろ降橋したも

のと考えられる。 

    ④ 航海士Ａは、甲板手Ａを右舷ウイングに配置して見張りに当たらせ、右

舷ウイングと操舵室とを隔てる出入口扉を閉め、６Ｍレンジとして３Ｍ後

方にオフセンタした 1 号レーダーの後方に立ち、自動操舵により南東進し

たものと考えられる。 

    ⑤ Ａ船は、０２時００分ごろ、竜王埼灯台から０５８゜６.２Ｍ付近にお

いて、対地針路約１４７゜及び速力約１７.４kn で航行したものと推定さ

れる。 

    ⑥ Ａ船は、０２時０３分ごろ、竜王埼灯台から０６６゜６.３Ｍ付近にお

いて、対地針路約１４８゜及び速力約１７.５kn で航行したものと推定さ

れる。 

    ⑦ 航海士Ａは、０２時０５分ごろ、竜王埼灯台から０７１゜６.４Ｍ付近

において、海図台に向かって海図上で船位を確認し、航海日誌に船位を記
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載していたものと考えられる。 

    ⑧ 航海士Ａは、０２時０５分ごろ、Ｂ船からＶＨＦによるＡ船への呼出し

が二度行われたが、これに応答しなかったものと推定される。 

    ⑨ 航海士Ａは、０２時０８分ごろ、竜王埼灯台から０７８゜６.６Ｍ付近

において、ＡＲＰＡの接近警報が鳴ったので、これを止めたものと推定さ

れる。 

      なお、接近警報の設定値は、ＣＰＡが約０.５Ｍ及びＴＣＰＡが約５分

であった可能性があると考えられる。 

    ⑩ 航海士Ａは、０２時１０分ごろ、竜王埼灯台から０８３゜６.９Ｍ付近

において二度目の接近警報が鳴ったので、これを止めたのち、自動操舵装

置の針路変更ボタンを１゜ずつ連続的に押し、左方への変針を開始したも

のと考えられる。 

    ⑪ 甲板手Ａは、右舷ウイングで見張りを続けていたが、Ｂ船には衝突直前

まで気付かなかったものと考えられる。 

    ⑫ 航海士Ａは、０２時１３分ごろ、Ｂ船が接近して衝突の危険を感じ、手

動操舵として左舵一杯としたものと考えられる。 

    ⑬ Ａ船は、左転中にＢ船と衝突したものと推定される。 

   (2) Ｂ船 

① Ｂ船は、０１時４７分ごろ、対地針路約２４１゜、船首方位約２４０゜

及び速力約１１.７kn で南西進したものと推定される。 

    ② Ｂ船は、０２時００分ごろ、竜王埼灯台から０８２゜１０.０Ｍ付近に

おいて、対地針路約２３９゜、船首方位約２３９゜及び速力約１２.１kn

で航行したものと推定される。 

    ③ Ｂ船は、０２時０３分ごろ、竜王埼灯台から０８３゜９.４Ｍ付近にお

いて、右転を始めたものと推定される。 

    ④ Ｂ船は、０２時０５分ごろ、竜王埼灯台から０８４゜９.１Ｍ付近にお

いて、ＶＨＦでＡ船に対して二度呼出しを行ったものと推定される。また、

ＶＨＦでＡ船を二度呼び出したのは、航海士Ｂであったものと考えられる。 

    ⑤ Ｂ船は、０２時０８分ごろ、竜王埼灯台から０８５゜８.６Ｍ付近にお

いて、対地針路約２４８゜、船首方位約２４７゜及び速力約１１.４kn で

航行したものと推定される。 

    ⑥ Ｂ船は、０２時１０分ごろ、竜王埼灯台から０８６゜７.８Ｍ付近にお

いて、対地針路約２５５゜、船首方位約２５６゜及び速力約１０.４kn で

航行したものと推定される。 

    ⑦ Ｂ船は、右転中にＡ船と衝突したものと推定される。 
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 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２１年３月１０日０２時１３分ごろで、

発生場所は、竜王埼灯台から０８７゜７.６Ｍ付近であったものと推定される。 

 

 3.1.3 衝突の状況 

  ２.１、２.３及び 2.23.4(2)から、Ａ船の船首部とＢ船の左舷中央部とが約  

４５°の角度で衝突し、Ａ船がＢ船に乗り上げたものと考えられる。 

 

３.２ 事故要因の解析 

 3.2.1 乗組員の状況 

   (1) Ａ船 

     ２.５から、船長Ａ及び航海士Ａは、パナマ共和国発給の暫定締約国資格

受有者承認証をそれぞれ有していた。 

     航海士Ａは、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 

     ２.５から、船長Ｂ及び航海士Ｂは、大韓民国発給の海技免状を有してい

た。 

航海士Ｂの本事故当時の心身の状態を明らかにすることはできなかった。 

 

 3.2.2 船舶の状況 

   (1) Ａ船 

     2.6.3 及び２.２１から、ＰＳＣ検査を受検して一部に是正措置を求めら

れていたが、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 

     2.6.3 及び２.２１から、ＰＳＣ検査を受検して一部に是正措置を求めら

れていたが、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 Ｂ船の灯火の表示及びＡ船からの視認状況 

  2.10.1 及び 2.23.2 から、次のとおりであった。 

   (1) Ｂ船の灯火の表示 

     Ｂ船は、マスト灯２個、両舷灯及び船尾灯を表示していたものと考えられ

る。 

   (2) Ａ船からの視認状況 
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      Ａ船から見てＢ船の後部マスト灯は、３番デリックによる死角に入ってい

た可能性があること、及び船体動揺の影響により、０２時１２分０４秒ごろ

から同２５秒ごろにかけてＡ船の操舵室から一時的に視認できない状況が 

あった可能性があると考えられる。しかし、Ａ船は、０２時１０分ごろには、

左転を開始しており、一時的に視認できない状況が生じていたとしても、航

海士Ａの操船の判断に影響はなかったものと考えられる。 

 

3.2.4 気象及び海象の状況 

  ２.７及び 2.23.1(2)から、本事故当時の気象及び海象は、次のとおりであった

ものと考えられる。 

天気 雨、風向 北北東、風力 ６、視程 約５Ｍ、波向 東南東（１１３゜）、

波高 約２.２ｍ 

 

 3.2.5 海流の状況 

  2.8.1 から、本事故発生場所付近における海流は、事故発生の３月１０日から 

１２日までが北東流の約０.６～０.９kn、３月１３日から１９日までが南東流の約

１.０～１.９kn であったものと考えられる。 

 

 3.2.6 死傷に関する解析 

   (1) Ａ船 

     ２.２から、Ａ船には、死傷者はいなかった。 

   (2) Ｂ船 

     ２.２及び 2.23.5 から、Ｂ船の乗組員１６人は、Ｂ船が短時間のうちに沈

没したため、全員が行方不明となった可能性があると考えられる。 

 

 3.2.7 損傷に関する解析 

   (1) Ａ船 

     ２.３、2.17.1、2.23.4、2.23.5 及び 3.1.3 から、次のとおりであった可

能性があると考えられる。 

    ① 船首前端部の水線付近の凹損 

      Ａ船の船首前端部と倉口上の左舷側にパーク状態としていたＢ船の２番

デリックの船首側ブーム先端部とが衝突して生じた。 

    ② 右舷船首部の破口 

      Ａ船の右舷船首部とＢ船の２番デリックポスト作業台の左舷側上部とが

衝突して生じた。 
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    ③ 球状船首先端下部の破口 

      Ａ船がＢ船の左舷甲板上に乗り上げ、左舷側の側端及び倉口付近に衝突

して生じた。 

    ④ 右舷錨に絡まった滑車及びワイヤー 

      ２番デリックの中央部、最上部又はデリックブーム先端付近に取り付け

られた滑車及びワイヤーが絡まった。       

    ⑤ 左舷船首部の凹損及び擦過傷 

      Ａ船の左舷船首部及び前部ランプウェイとＢ船に装備された多数の滑車

及びワイヤーとが接触したことによる衝撃により生じた。 

      なお、Ａ船は、Ｂ船に衝突して一時的に乗り上げたのち、Ｂ船が数分以

内に沈没したことにより、その後はＢ船との接触が生じなかったことから、

Ａ船の船底中央部から船尾付近にかけて損傷がなかった。 

   (2) Ｂ船の沈没の状況 

     ２.３、2.10.2、2.17.2 及び 2.23.5 から、次のとおりであった可能性が

あると考えられる。 

    ① Ａ船がＢ船に乗り上げた状態となったことにより、Ｂ船が、約２ｍ沈下

し、約３,０００ｔの重量をほぼ下向きに受けた。 

    ② Ｂ船は、船体のほぼ中央部が折損して沈没した。 

    ③ Ｂ船の沈没は、衝突から数分以内であった。 

 

 3.2.8 事故発生場所付近（大島東方沖）における船舶の交通状況 

  2.8.2 及び 2.8.3 から、大島東方沖は、野島埼沖と大島南方沖を航行する船舶及

び東京湾と大島南方沖を航行する船舶の交通流が交差する海域であると考えられる。 

 

 3.2.9 船橋当直の状況 

   (1) 見張り及び操船の状況 

     ２.１、２.１０、２.１３及び後述する 3.2.9(3)から、次のとおりであっ

た。 

    ① Ａ船 

     ａ 航海士Ａは、０２時００分ごろ、レーダーで左舷船首方にＢ船を探知

し、Ｂ船がＡ船の船首方を通過するとのＡＲＰＡの情報を得たと口述し

ているが、このときまでの両船の動静から、Ｂ船はＡ船の船尾方を通過

する状況であったものと考えられる。また、航海士Ａは、Ｂ船のマスト

灯を視認することができたものと考えられる。 

     ｂ 航海士Ａは、０２時０８分ごろＡＲＰＡの接近警報が鳴ったので、Ｂ
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船の動静を確認したところ、同１４分ごろにＢ船がＡ船の船首方を問題

なく通過すると思ったと口述している。しかし、Ａ船から見たＢ船のコ

ンパス方位は、０２時００分ごろから０８分ごろまでの間に約５゜左に

変化し、Ｂ船が右転を始めた０２時０３分ごろから０８分ごろまでの間

に約４°左に変化しており、この間にＢ船が約７°右転し、さらに、Ｂ

船が右転を続けていたことから、Ｂ船は、Ａ船の船尾方を通過する状況

であったものと推定される。 

       したがって、航海士Ａは、ＡＲＰＡの取扱いに習熟していなかったこ

とから、レーダーを含めた適切な見張りが行われず、Ｂ船がＡ船の船尾

方を通過する状況となっていることに気付かなかったものと考えられる。 

     ｃ 航海士Ａは、０２時０８分ごろ接近警報が鳴ったので、これを止め、

０２時１０分ごろ再び接近警報が鳴ったので、これを止めたものと推定

される。 

     ｄ 航海士Ａは、二度目の接近警報を止めたのち、Ｂ船との衝突を避けよ

うとして自動操舵装置の針路変更ボタンを１°ずつ連続的に押し、左転

を開始したものと考えられる。 

ｅ 航海士Ａは、接近警報を止めたとき、Ｂ船がＡ船の船首方向を通過す

るものと思い込み、ＡＲＰＡを活用するなどしてＢ船に対する適切な見

張りを行っていなかったので、Ａ船から見たＢ船のコンパス方位が左に

変化していたことに気付かなかったものと考えられる。 

       また、航海士Ａは、Ｂ船が両舷灯を見せるようになったことから、左

転を開始したと口述しているが、この頃、Ｂ船は、Ａ船の左舷側から接

近しており、Ａ船に対し、マスト灯（白灯）２個及び右舷灯（緑灯）を

見せていたものと考えられる。このことからも、航海士Ａは、Ｂ船に対

する適切な見張りを行っていなかったものと考えられる。 

     ｆ 航海士Ａは、０２時１３分ごろ、接近したＢ船と衝突の危険を感じ、

手動操舵に切り換えて左舵一杯とし、左転中にＡ船と衝突したものと考

えられる。 

     ｇ 航海士Ａは、船橋当直中、ふだんから同じ船橋当直に就く甲板手Ａを

ウイングで見張りに当たらせており、本事故当時も操舵室への出入口扉

を閉めて甲板手Ａを右舷ウイングで見張りに当たらせていたことから、

事故前に甲板手Ａと会話をすることはなかったものと考えられる。 

    ② Ｂ船 

     ａ 航海士Ｂは、０２時０５分ごろ、ＶＨＦでＡ船に対して二度呼出しを

行ったことから、この頃までにＡ船に気付いていたものと考えられる。 
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       なお、Ａ船に気付くこととなったＡＩＳ以外の手段については、明ら

かにすることはできなかった。 

     ｂ Ｂ船は、０２時０３分ごろから右方への小幅な針路の変更を始め、 

ＶＨＦでＡ船の呼出しを行ったのちも、衝突直前まで小幅な針路の変更

を行いながら航行したものと推定されるが、その理由は明らかにするこ

とはできなかった。 

   (2) ＶＨＦによる交信の状況 

     ２.１、２.１４及び２.１５から、次のとおりであった。 

    ① Ａ船 

     ａ Ａ船は、０２時０５分ごろ、Ｂ船からＶＨＦで二度にわたって呼び出

されたが、応答しなかったものと推定される。 

また、航海士Ａは、ＶＨＦでＢ船を呼び出したと口述しているが、 

ＶＤＲ記録には、航海士Ａの音声等が記録されていないことから、Ａ船

からＢ船に対する呼出しは行われなかったものと推定される。 

     ｂ 航海士Ａは、ＶＨＦでＢ船からの呼出しがあったとき、海図台に向 

かって航海日誌の記入を行っていたため、Ｂ船の呼出しに応答しなかっ

た可能性があると考えられる。 

    ② Ｂ船 

      Ｂ船は、０２時０５分ごろ、ＶＨＦでＡ船に対して二度呼出しを行った

ものと推定される。また、呼出しを行ったのは、航海士Ｂであったものと

考えられる。 

   (3) 航海機器等の使用状況 

     ２.１、２.１３及び２.１４から、次のとおりであったものと考えられる。 

    ① Ａ船 

航海士Ａは、ＡＲＰＡの取り扱いについて十分に習熟しておらず、 

ＡＲＰＡの機能を有効に活用していなかった。また、ＡＩＳを使用してＢ

船の船名を確認せず、ＶＨＦでＢ船と連絡をとって操船の意図を確認する

などの対応をとっていなかった。 

    ② Ｂ船 

     航海士Ｂは、ＶＨＦでＡ船の呼出しを行ったことから、ＡＩＳを使用

してＡ船の船名を確認した。 

   (4) Ａ船の船橋当直者間の意思疎通の状況 

     ２.１及び 2.16.2～2.16.4 から、航海士Ａは、甲板手Ａを右舷ウイングで

見張りに当たらせていたので、甲板手Ａとの間において意思の疎通が適切に

行われていなかったものと考えられる。 
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   (5) Ａ船操舵室内の警報等の状況 

     ２.１及び２.１５から、Ａ船の操舵室内では、各種機器等の受信音及び警

報音などが断続的に鳴っていた。これらの音は、ＡＲＰＡの接近警報及び同

警報の停止音、ＡＩＳ信号を受信したことを示す信号音並びにＧＭＤＳＳの

信号音などによるものと考えられる。 

    

 3.2.10 Ａ船から見たＢ船の灯火の状況及びコンパス方位の変化に関する状況の解 

析 

  ２.１及び 2.10.2 から、次のとおりであった。 

   (1) Ａ船は、０２時００分ごろ１１２゜５.０Ｍ付近にＢ船のマスト灯を、Ｂ 

船が右転を開始した０２時０３分ごろ１１１°３.９Ｍ付近にＢ船のマスト 

灯を、また、０２時０５分ごろ１１０°３.０Ｍ付近にＢ船のマスト灯及び 

右舷灯をそれぞれ視認することができる状況であったものと考えられる。さ 

らに、Ａ船は、一度目の接近警報を止めた０２時０８分ごろＡ船から 

１０７゜２.２Ｍ付近にＢ船のマスト灯及び右舷灯を、Ａ船が左転を始めた 

０２時１０分ごろ１０１°１.５Ｍ付近にマスト灯及び右舷灯を、それぞれ 

視認することができる状況であったものと考えられる。 

   (2)  Ａ船から見たＢ船のコンパス方位は、０２時００分ごろから０５分ごろま 

での間で左に約２゜変化し、０２時００分ごろから０８分ごろまでの間で左 

に約５゜変化し、さらに、０２時０５分ごろから０８分ごろまでの間で左に 

約３゜変化したものと考えられる。 

     Ａ船は、両船が互いに視野の内に入ったと考えられる０２時００分ごろか 

ら０５分ごろ又は０８分ごろまでの間、Ｂ船のコンパス方位の測定を行って 

おれば、Ｂ船がＡ船の船尾方を通過するとの判断はできたものと考えられる 

が、この間のコンパス方位のみからすると、船尾方の通過距離は明確でない 

ものと考えられ、夜間であることや両船の大きさを考えると、衝突のおそれ 

があると判断がなされた可能性があると考えられる。 

また、Ａ船から見たＢ船のコンパス方位は、０２時０５分ごろから１０分 

ごろまでの間で左に約９゜変化し、０２時０８分ごろから１０分ごろまでの 

間で左に約６゜変化したものと考えられる。 

Ａ船は、０２時０８分ごろに一度目の接近警報を止めたが、このときにＢ

船の動静をレーダー等で確認しておれば、Ｂ船がＡ船の船尾方を離れて通過

することに気付いたものと考えられる。また、Ａ船は、０２時１０分ごろ、

二度目の接近警報を止め、Ｂ船との衝突を避けようとして左転を開始した可

能性があると考えられるが、海上衝突予防法（以下「予防法」という。）第
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８条第４項により、Ｂ船との間に安全な距離を保って通過することができる

ように動作をとらなければならないことから、Ｂ船の動静（Ａ船から見たＢ

船のコンパス方位、距離、それらの変化等）を確認して変針の方向及び角度

を決める必要があり、レーダー等でＢ船の動静を確認しておれば、０２時 

０８分ごろよりもＢ船がＡ船の船尾方を離れて通過する態勢にあり、衝突の

おそれがないことに気付いた可能性があると考えられる。 

 

 3.2.11 衝突後のＡ船の対応に関する解析 

  2.1.3 から、次のとおりであったものと考えられる。 

   (1) 機関の使用状況 

     Ａ船は、衝突後、機関回転数を約１００rpm として航行を続けた。 

   (2) Ａ船の捜索救助活動の状況 

     Ａ船は、衝突後、探照灯及び甲板灯を点灯してＢ船の行方を捜したが、本

格的な捜索救助活動を開始したのは、衝突の約４５分後であった。 

 

 3.2.12 周囲の状況が操船に与えた影響に関する解析 

  ２.１及び２.９から、次のとおりであった可能性があると考えられる。 

   (1) Ａ船 

    ① Ａ船の右舷船首方の反航船 

      Ａ船の右舷船首方に北進中のコンテナ船が存在していたが、Ａ船が左転

を始めた０２時１０分ごろには、Ａ船の右舷正横より後方２.５Ｍ付近を

航行しており、Ａ船の操船には影響がなかった。 

    ② Ｃ船及びＤ船 

      航海士Ａは、Ａ船の左舷側にＢ船とその前方を同航するＣ船が存在し、

右舷側にはＡ船と同航するＤ船が存在していたと口述しているが、ＡＩＳ

記録には、口述に該当するＣ船及びＤ船の記録がなく、また、内航船が本

事故発生場所付近を航行していた可能性も低いことから、Ｃ船及びＤ船は、

存在していなかった。 

   (2) Ｂ船 

     Ｂ船の左舷方に北進中のコンテナ船が存在していたが、Ｂ船とは約４～５

Ｍの距離で通過する態勢であり、Ｂ船の操船には影響がなかった。 

 

 3.2.13 Ａ船での安全管理の状況 

  ２.１、２.１０～２.１６、２.２０及び 3.2.9 から、次のとおりであった。 

   (1) 航海士Ａ 
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     Ａ船のＳＭＭには、全ての航海計器を有効に活用するとともに、必要と認

める場合には、舵及び主機をためらわずに使用し、汽笛による警告信号や昼

間信号灯による発光信号を行うほか、視覚のほか全ての手段を用いて見張り

を行い、他船との衝突のおそれについて判断するなどの手順が記載されてい

たが、航海士Ａは、ＳＭＭの手順を遵守していなかったものと考えられる。 

   (2) 船長Ａ 

    ① 船長Ａは、０１時４５分ごろ降橋するに際し、ＳＭＭの手順に従い、夜

間命令簿に航行する海域の状況に応じた指示事項を記載するなど、航海士

Ａに対する適切な指示を与えていなかったものと考えられる。 

    ② 船長Ａは、航海士Ａに対し、日頃から航行の安全に十分に留意するよう

指示するなどの指導を徹底していなかった可能性があると考えられる。 

    ③ 船長Ａは、Ａ船の甲板手が船橋当直中にウイングで見張りを行っている

ことを知っており、ＳＭＭの遵守及び船内における意思の疎通の観点から

問題があることを認識していた可能性があると考えられる。 

 

 3.2.14 航法に関する解析 

  ２.１、3.1.1 及び 3.2.9 から、次のとおりであった。 

  Ａ船及びＢ船は、大島東方沖の領海内を航行中に衝突したことから、予防法の適

用があったものと考えられる。 

  両船は、その進路が交差し、Ａ船がＢ船を左舷側に、Ｂ船がＡ船を右舷側に見る

態勢で接近していたものと考えられる。本事故当時の視程は約５Ｍであり、互いに

他の船舶の視野の内にある状況であったものと考えられる。なお、Ｂ船がＡ船を視

認していたか否かは明らかにすることはできなかった。 

  予防法の規定によると、あらゆる視界の状態において、船舶は、第５条の規定に

より、他の船舶との衝突のおそれについて十分に判断することができるように、常

時適切な見張りを行わなければならず、第７条の規定により、その時の状況に適し

た全ての手段を用い、同条第２項から第５項に留意して衝突のおそれを判断しなけ

ればならないとされている。 

  航海士Ａは、０２時０８分ごろ一度目の接近警報が鳴ったとき、Ｂ船の動静を確

認したが、レーダーを含めた適切な見張りが行われず、また、０２時１０分ごろ二

度目の接近警報が鳴ったときも、Ｂ船がＡ船の船首方を通過するものと思い込み、

適切な見張りが行われなかったため、Ｂ船のコンパス方位が左方に変化しているこ

とに気付かず、左方への針路変更を始めたものと考えられる。 

  一方、Ｂ船は、ＡＩＳを使用してＡ船の船名を確認したものと考えられるが、そ

の他のＡ船に対する認識の状況を明らかにすることはできなかった。 
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  また、予防法第８条では、船舶は、他の船舶との衝突を避けるための針路又は速

力の変更を行う場合は、できる限り、その変更を他の船舶が容易に認めることがで

きるように大幅に行い、必要な場合は、機関の運転を止める等の動作をとらなけれ

ばならないとされている。 

  Ａ船は、０２時１０分ごろから、Ｂ船との衝突を避けようとした可能性があると

考えられるが、自動操舵装置の針路変更ボタンを１°ずつ連続的に押して左方への

小幅な針路の変更を行いながら航行したものと考えられる。 

  Ｂ船は、０２時０３分ごろから衝突直前まで、右方への小幅な針路の変更を行い

ながら航行したものと推定される。 

  また、両船とも衝突直前まで速力の変更は行っていなかったものと推定される。 

  以上のことから、Ａ船は、適切な見張りを行っていなかったので、航法に関する

明確な判断がなされなかったものと考えられる。 

 

 3.2.15 事故発生に関する解析 

  ２.１、２.１０、２.１１及び 3.2.1～3.2.9 から、次のとおりであった。 

   (1) Ａ船 

    ① 船橋当直中の航海士Ａは、レーダーの後方に立って見張りに当たり、甲

板手Ａを右舷ウイングに配置して見張りに当たらせ、右舷ウイングと操舵

室を隔てる出入口扉を閉め、大島東方沖を自動操舵により南東進したもの

と考えられる。 

    ② 航海士Ａは、０２時００分ごろ、対地針路約１４７°及び速力約   

１７.４kn で航行中、６Ｍレンジとして３Ｍ後方にオフセンタしたレー 

ダーで左舷船首３６°５.０Ｍ付近にＢ船を探知し、Ｂ船のマスト灯を視

認することができたものと考えられる。 

    ③ 航海士Ａは、０２時０５分ごろ、ＶＨＦによるＢ船からの呼出しがあっ

たが、応答しなかったものと推定される。また、航海士Ａは、呼出しが 

あったとき、海図台に向かって航海日誌の記入等を行っていた可能性があ

ると考えられる。 

    ④ 航海士Ａは、０２時０８分ごろ、０.５Ｍに設定されたＡＲＰＡの接近

警報が鳴ったので、Ｂ船の動静を確認したが、ＡＲＰＡの取扱いに習熟し

ていなかったことから、レーダーを含めた適切な見張りが行われず、Ｂ船

のコンパス方位が左方に変化していることに気付かなかったものと考えら

れる。 

    ⑤ 航海士Ａは、０２時１０分ごろ、二度目の接近警報が鳴ったときも、Ｂ

船がＡ船の船首方を通過するものと思い込み、適切な見張りが行われな 
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かったため、Ｂ船のコンパス方位が左方に変化していることに気付かず、

左舷側から接近するＢ船との衝突を避けようとし、自動操舵装置により左

方への小幅な針路の変更を行いながら航行したものと考えられる。この頃、

Ｂ船は、Ａ船に対し、マスト灯（白灯）２個と右舷灯（緑灯）を見せてい

たものと考えられる。 

    ⑥ 航海士Ａは、Ｂ船が接近して衝突の危険を感じ、０２時１３分ごろ、手

動操舵に切り換えて左舵一杯としたものと考えられる。 

    ⑦ 甲板手Ａは、右舷ウイングで見張りに当たっていたが、衝突直前まで左

舷側から接近するＢ船に気付かなかったものと考えられる。 

    ⑧ 航海士Ａは、船橋当直を行うに当たり、視覚のほか、ＡＲＰＡを有効に

活用してＢ船との衝突のおそれについて判断するなどのＳＭＭの手順を遵

守していなかったものと考えられる。 

    ⑨ 船長Ａは、夜間命令簿に状況に応じた遵守事項を記載するなど、航海士

Ａに対し、当直中における適切な指示を行っていなかったものと考えられ

る。 

    ⑩ 船長Ａは、航海士Ａに対し、日頃から航行の安全に十分留意するよう指

示するなどの指導を徹底していなかった可能性があると考えられる。 

    ⑪ 航海士Ａが、Ｂ船からのＶＨＦの呼出しに応答し、相互に操船の意図な

どを確認していれば、本事故の発生を防止することができた可能性がある

と考えられる。 

   (2) Ｂ船 

    ① Ｂ船は、０１時４７分ごろ、対地針路約２４１°及び速力約１１.７kn

で大島南方に向けて航行したものと推定される。 

    ② Ｂ船は、０２時０３分ごろ、竜王埼灯台から０８４°９.２Ｍ付近にお

いて右方への小幅な針路の変更を始め、衝突直前まで続けたものと推定さ

れるが、その理由を明らかにすることはできなかった。また、Ｂ船の右方

への小幅な針路の変更は、Ａ船が、Ｂ船の右転に気付くことができず、Ｂ

船を避けようとして左転したことに関与した可能性があると考えられる。 

    ③ Ｂ船は、０２時０５分ごろ、ＶＨＦでＡ船に対して呼出しを二度行った

ものと推定される。 

    ④ Ｂ船は、ＶＨＦの呼出しに対するＡ船からの応答が得られなかった際、

針路を右に転じていることを示すため、汽笛信号を行っていれば、Ａ船が

Ｂ船の操船の意図に気付き、本事故の発生を防止することができた可能性

があると考えられる。 
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  以上のことから、Ａ船及びＢ船は、その進路が交差する態勢で接近した際、Ａ船

が、左舷から接近するＢ船との衝突を避けようとして自動操舵装置により左方への

小幅な針路の変更を行いながら航行し、また、Ｂ船が、衝突直前まで右方への小幅

な針路の変更を行いながら航行したため、両船が衝突したものと考えられる。 

  Ａ船は、Ｂ船に対するレーダーを含めた適切な見張りを行っていなかったため、

Ｂ船の動静に関する適切な判断が行われなかったものと考えられる。 

  Ｂ船が、衝突直前まで右方への小幅な針路の変更を行いながら航行を続けたこと

は、針路変更の当初においては、Ａ船との間で予防法第１５条の横切り船の関係と

なることを避けるための動作であった可能性があると考えられるが、Ａ船との衝突

のおそれのあることに気付いていたとすれば、衝突を避けるための動作として適切

でなかった可能性があると考えられる。 

 

３.３ 被害等の軽減に関する解析 

 3.3.1 Ｂ船の沈没 

  ２.１、２.６、２.２１、2.23.3、2.23.5、3.2.2 及び 3.2.7 から、Ｂ船は、衝

突前には船体そのものに異状がなかったものと考えられるが、船齢が約２１年であ

り、鋼材をほぼ満載していたこと、及びＡ船船首部がＢ船のほぼ中央部に衝突して

乗り上がったことから、Ｂ船の船体が折損し、衝突後、数分以内に沈没したものと

考えられる。 

 

 3.3.2 Ｂ船乗組員の捜索救助活動 

   (1) Ａ船 

     2.1.3 から、Ａ船は、衝突後、直ちに機関を停止せずに航行を続けたため、

Ａ船によるＢ船の捜索救助活動の開始が少し遅れた可能性があると考えられ

る。Ａ船は、直ちに機関を停止する必要があったものと考えられる。 

   (2) 海難救助機関等の対応 

     ２.１及び２.１８から、次のとおりであった。 

    ① 東京マーチスは、事故発生から約１分１５秒後にＡ船を、同じく約１分

５５秒後にＢ船をそれぞれＶＨＦで４度にわたって船名又は船名符字によ

り呼び出したが、両船からの応答がなかったものと推定される。 

    ② 三管本部は、事故発生から約３分２０秒後にＡ船を呼び出し、Ａ船から

衝突した旨の情報を入手したので、同本部及び下田海上保安部では、それ

ぞれ対策本部を設置し、捜索救助活動に当たったものと考えられる。 

   (3) ＥＰＩＲＢの遭難信号 

     ２.２２から、本事故当時、Ｂ船に搭載されていたＥＰＩＲＢからは、遭
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難信号が発信されなかったものと考えられる。 

   ＥＰＩＲＢは、浮上しなかったことなどにより、遭難信号が発信されな 

かった可能性があると考えられるが、その理由を明らかにすることはできな

かった。 

 

３.４ Ｂ船からの流出油の状況 

  (1) 湧出場所 

    ２.４(1)及び 3.1.2 から、湧出場所は、本事故発生場所の北西約８００ｍと

考えられる。 

  (2) 流出方向 

    ２.４(2)、2.8.1、3.1.2 及び 3.2.5 から、当初は、湧出場所から北東方向

に浮流して房総半島南岸付近に達したものの、その後、海流の流向の変化に伴

い、南東方に向きを変えて浮流した可能性があると考えられる。 

  (3) 防除作業 

    ２.４から、流出油は、房総半島南岸に漂着したものを含め、防除作業によ

り除去されたものと考えられる。 

 

 

４ 原 因 
 

 本事故は、夜間、大島東方沖において、Ａ船が南東進中、Ｂ船が南西進中、両船の

進路が交差する態勢で接近した際、Ａ船が、左舷から接近するＢ船との衝突を避けよ

うとして自動操舵装置により左方への小幅な針路の変更を行いながら航行し、また、

Ｂ船が、衝突直前まで右方への小幅な針路の変更を行いながら航行したため、両船が

衝突したことにより発生したものと考えられる。 

 Ａ船がＢ船との衝突を避けようとして自動操舵装置により左方への小幅な針路の変

更を行いながら航行したのは、航海士Ａが、ＡＲＰＡの取扱いに習熟していなかった

こと、及びＢ船がＡ船の船首方を通過するものと思い込み、Ｂ船に対する適切な見張

りを行っていなかったことから、Ｂ船のコンパス方位が左方に変化していることに気

付かなかったことによるものと考えられる。 

 Ｂ船が衝突直前まで右方への小幅な針路の変更を行いながら航行したことは、Ａ船

が、Ｂ船の右転に気付くことができず、Ｂ船を避けようとして左転したことに関与し

た可能性があると考えられる。 
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５ 安全勧告 
 

本事故は、夜間、大島東方沖において、CYGNUS ACE と ORCHID PIA の進路が交差す

る態勢で接近して両船が衝突したことにより発生したが、CYGNUS ACE においては、

ORCHID PIA に対する適切な見張りを行わず、ORCHID PIA との衝突を避けようとして

自動操舵装置により左方への小幅な針路の変更を行いながら航行したことが、主要な

原因となった。 

 運輸安全委員会は、本事故調査の結果を踏まえ、パナマ共和国海運庁及び RCL 

SHIP MANAGEMENT PTE.LTD.に対し、以下の措置を講じるよう指導することを勧告する。 

パナマ共和国海運庁は、RCL SHIP MANAGEMENT PTE.LTD.に対し、船長及び乗組員が

国際安全管理規則に基づく「安全管理マニュアル」に従った運航を行うよう指導すべ

きである。 

RCL SHIP MANAGEMENT PTE.LTD.は、船長及び乗組員に対し、「安全管理マニュア

ル」に従った運航を行うよう指導を徹底すべきである。 
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付図１ 大島付近の海域 
 

 

 

 

 

 

 

 

 
    付図２ 推定航行経路図 

    （衝突の約３０分前～衝突まで） 

 

 

 

 

 

 

 

 

[推定衝突状況図] 

事故発生場所 

事故発生場所 
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権
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（領
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）

事故発生場所

(平成２１年３月１０日 
０２時１３分ごろ発生) 
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付図３ 推定航行経路図 
（衝突の約１５分前～衝突まで） 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 
 

事故発生場所 
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付図４ 両船の針路及び速力の変化 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

付図５ 衝突直後における両船の姿勢の変化 
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付図６ 両船の衝突状況 
（シミュレーションによる画像（１）） 

 
  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

付図７ 両船の衝突状況（拡大） 
（シミュレーションによる画像（２）） 

 

Ａ船の正面 
（北東方から望む）

Ｂ船の上方から望む 

２番デリック 

Ａ船の右舷至近の状況拡大 
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付図８ 両船の衝突状況（拡大） 
（シミュレーションによる画像（３）） 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

付図９ 両船の一般配置図  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ａ 船 

Ｂ 船 
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付図１０ Ａ船操舵室内の機器配置及び当直状況 
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付図１１ Ｂ船操舵室内の機器配置 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

付図１２ Ｂ船甲板上の状況
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付図１３ Ｂ船デリック装置の概要 

 

付図１４ 両船の喫水線整合による位置関係  
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付図１５ 航海士Ａの口述による他船との位置関係 
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付図１６ ＡＩＳ情報による付近海域の航行船舶 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

付図１７ 気象及び海象の概要 
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付図１８ 大島付近の船舶の交通状況（１） 

 

 

 

事故発生場所 
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付図１９ 大島付近の船舶の交通状況（２） 

事故発生場所 

事故発生場所 
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付図２０ 流出油の状況 

 

 

 

 

 

 

 

 

（注）海上保安庁による「浮流油及び漂着油状況図」から作成 

 

付図２１ Ａ船船首部の損傷状況 

  

 

 

 

 

 

 

事故発生場所 

１３時５５分～１４時２０分
・野島埼から御宿の間、浮流油なし
　　（陸岸から１０Ｍまでの範囲）
・大東埼から洲埼までの沿岸部、勝浦
　 湾内の漁港内
　　　薄い油膜

防除作業
・各地元漁業者により除去作業実施

各港内及び沿岸部
　 薄い油膜 　色彩Ｅ以下
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参考図 両船が直進したと仮定した場合の航跡 
（衝突の約１５分前～衝突まで） 
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付表１ Ａ船のＡＩＳ記録 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(注) 船位は、ＧＰＳアンテナの位置を示す。 

-
 
6
0
 
-
 

時刻は、(－)２秒で日本標準時（ＪＳＴ）となる。

時刻
緯度

北緯（゜）
経度

東経（゜）
対地針路 船首方位

対地
速度(kn)

01:42:04 34-48-41.9 139-29-28.3 146 146 16.9
01:42:10 34-48-40.8 139-29-29.3 145 146 16.9
01:42:17 34-48-39.2 139-29-30.7 145 145 17.0
 (省略）
01:45:59 34-47-47.9 139-30-16.6 143 145 17.3
01:46:04 34-47-46.1 139-30-18.3 143 146 17.3
01:46:11 34-47-44.6 139-30-19.5 144 146 17.3
 (省略）
01:59:59 34-44-23.5 139-32-56.8 147 148 17.4
02:00:05 34-44-21.5 139-32-58.3 147 148 17.3
02:00:11 34-44-20.0 139-32-59.4 147 148 17.3
 (省略）
02:02:53 034-43-40.1 139-33-29.6 148 148 17.5
02:02:59 034-43-38.6 139-33-30.8 148 148 17.5
02:03:04 034-43-37.1 139-33-31.9 148 148 17.4
 (省略）
02:04:59 34-43-09.2 139-33-53.3 147 148 17.2
02:05:04 34-43-07.7 139-33-54.4 147 148 17.2
02:05:10 34-43-06.5 139-33-55.3 147 148 17.2
 (省略）
02:05:17 34-43-05.0 139-33-56.5 148 148 17.2
02:05:22 34-43-03.5 139-33-57.6 147 148 17.1
02:05:29 34-43-02.0 139-33-58.7 147 148 17.1
02:05:34 34-43-00.6 139-33-59.8 148 148 17.1
02:05:41 34-42-58.9 139-34-01.1 147 148 17.1
02:07:53 034-42-26.9 139-34-25.4 147 147 17.2
02:07:58 034-42-25.4 139-34-26.5 147 148 17.3
02:08:05 034-42-23.5 139-34-28.1 146 147 17.2
 (省略）
02:09:17 34-42-06.7 139-34-41.5 146 148 17.2
02:09:22 34-42-05.2 139-34-42.6 147 148 17.2
02:09:29 34-42-03.8 139-34-43.8 146 148 17.2
02:09:34 34-42-02.3 139-34-44.9 147 148 17.2
02:09:41 34-42-00.7 139-34-46.3 147 148 17.2
02:09:47 34-41-59.2 139-34-47.4 146 148 17.2
02:09:53 34-41-58.0 139-34-48.3 147 149 17.2
02:09:58 34-41-56.5 139-34-49.4 147 147 17.2
02:10:05 34-41-54.6 139-34-51.0 147 146 17.3
02:10:11 34-41-53.4 139-34-52.0 146 144 17.3
02:10:17 34-41-52.0 139-34-53.2 145 143 17.3
02:10:22 34-41-50.8 139-34-54.2 144 142 17.2
 (省略）
02:10:59 34-41-43.1 139-35-02.8 134 128 16.7
02:11:00 34-41-43.1 139-35-02.8 134 128 16.7
02:11:02 34-41-42.5 139-35-03.5 132 127 16.6
 (省略）
02:11:59 34-41-34.3 139-35-19.9 116 108 16.0
02:12:00 34-41-34.3 139-35-19.9 115 107 15.9
02:12:02 34-41-34.0 139-35-20.7 114 106 15.8

時刻
緯度

北緯（゜）
経度

東経（゜）
対地針路 船首方位

対地
速度(kn)

02:12:05 34-41-33.7 139-35-21.6 113 105 15.8
02:12:08 34-41-33.5 139-35-22.5 112 104 15.7
02:12:11 34-41-33.2 139-35-23.4 111 104 15.7
02:12:13 34-41-33.1 139-35-24.0 110 103 15.6
02:12:15 34-41-33.0 139-35-24.3 109 102 15.6
02:12:18 34-41-32.8 139-35-24.9 109 101 15.6
02:12:20 34-41-32.5 139-35-26.1 109 099 15.5
02:12:22 34-41-32.5 139-35-26.1 108 099 15.5
02:12:24 34-41-32.2 139-35-27.7 106 097 15.5
02:12:28 34-41-32.1 139-35-28.6 105 095 15.4
02:12:33 34-41-31.9 139-35-30.1 103 091 15.3
02:12:36 34-41-31.8 139-35-31.0 101 088 15.3
02:12:38 34-41-31.8 139-35-31.0 101 086 15.3
02:12:41 34-41-31.7 139-35-32.2 098 084 15.1
02:12:45 34-41-31.7 139-35-33.4 096 081 15.0
02:12:48 34-41-31.7 139-35-34.0 094 079 14.9
02:12:53 34-41-31.8 139-35-35.8 091 075 14.6
02:12:59 34-41-32.0 139-35-37.5 086 071 14.4
02:13:07 34-41-32.5 139-35-39.7 080 063 14.0
02:13:10 34-41-32.6 139-35-40.5 079 061 13.9
02:13:12 34-41-32.9 139-35-41.3 076 059 13.8
02:13:14 34-41-32.9 139-35-41.5 074 058 13.7
02:13:16 34-41-33.1 139-35-42.0 072 057 13.6
02:13:18 34-41-33.4 139-35-42.8 071 055 13.6
02:13:20 34-41-33.6 139-35-43.3 070 052 13.5
02:13:22 34-41-33.7 139-35-43.5 068 051 13.4
02:13:24 34-41-34.0 139-35-43.9 067 049 13.3
02:13:25 34-41-34.0 139-35-43.9 067 048 13.3
02:13:26 34-41-34.3 139-35-44.6 064 046 13.1
02:13:27 34-41-34.4 139-35-44.8 063 045 13.0
02:13:29 34-41-34.4 139-35-44.8 063 044 13.0
02:13:30 34-41-34.6 139-35-45.2 062 042 13.0
02:13:33 34-41-35.2 139-35-45.9 053 025 11.6
02:13:36 34-41-35.5 139-35-46.0 048 020 9.9
02:13:38 34-41-35.6 139-35-45.8 045 016 8.9
02:13:41 34-41-35.6 139-35-45.8 040 012 5.6
02:13:45 34-41-35.7 139-35-45.7 034 009 4.1
02:13:48 34-41-35.8 139-35-45.6 027 006 2.9
02:13:51 34-41-35.7 139-35-45.6 030 004 2.2
02:13:55 34-41-35.7 139-35-45.6 023 001 1.6
02:13:57 34-41-35.8 139-35-45.5 354 000 1.2
02:14:01 34-41-35.7 139-35-45.5 038 359 0.6
02:14:08 34-41-35.7 139-35-45.4 309 356 0.5
02:14:12 34-41-35.7 139-35-45.5 308 354 0.0
02:14:15 34-41-35.7 139-35-45.5 294 351 0.4
02:14:17 34-41-35.7 139-35-45.4 277 350 0.6
02:14:20 34-41-35.7 139-35-45.4 282 347 0.4
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付表２ Ｂ船のＡＩＳ記録 
 

(注) 船位は、ＧＰＳアンテナの位置を示す。 

-
 
6
1
 
-
 

時刻は、（－）２秒で日本標準時（ＪＳＴ）となる。

時刻
緯度

北緯（゜）
経度

東経（゜）
対地針路 船首方位

対地速度
(kn)

1:46:53 34-43-43.0 139-41-19.2 242 238 11.6

1:47:03 34-43-42.0 139-41-17.1 241 240 11.7
1:47:14 34-43-40.9 139-41-14.7 240 240 11.7
（省略）
1:59:55 034-42-28.9 139-38-38.2 237 241 11.2
2:00:04 034-42-28.1 139-38-36.3 239 239 12.1
2:00:13 034-42-27.2 139-38-34.2 241 239 11.6

（省略）
2:02:42 34-42-12.9 139-38-03.6 239 240 11.4
2:03:03 34-42-11.0 139-37-59.6 240 240 11.2
2:03:12 34-42-10.1 139-37-57.5 239 238 11.4
2:03:22 34-42-09.2 139-37-55.5 242 239 11.5
2:03:34 34-42-08.0 139-37-53.3 238 240 11.6

2:03:42 34-42-07.2 139-37-51.4 243 241 11.5
2:03:53 34-42-06.2 139-37-49.3 240 242 11.4
2:04:03 34-42-05.4 139-37-47.3 241 243 11.5
2:04:13 34-42-04.6 139-37-45.2 245 244 11.7
2:04:22 34-42-03.8 139-37-43.2 250 244 11.3

2:04:34 34-42-02.9 139-37-40.9 242 245 10.9
2:04:42 34-42-02.1 139-37-39.0 245 246 11.5
2:04:53 34-42-01.3 139-37-36.9 242 247 11.6
2:05:03 34-42-00.6 139-37-34.8 248 247 11.8
2:05:14 34-41-59.8 139-37-32.4 251 246 11.6
2:05:24 34-41-59.1 139-37-30.3 250 248 10.9

2:05:34 34-41-58.4 139-37-28.2 249 248 11.2
2:05:42 34-41-57.8 139-37-26.3 246 247 11.4
2:05:53 34-41-57.0 139-37-24.0 254 247 11.4
2:06:03 34-41-56.4 139-37-22.0 246 248 11.1
2:06:14 34-41-55.7 139-37-19.6 247 248 11.4
2:06:24 34-41-55.0 139-37-17.5 250 249 11.3

2:06:34 34-41-54.3 139-37-15.3 252 249 11.2
2:06:42 34-41-53.7 139-37-13.4 252 250 11.4
2:06:53 34-41-53.0 139-37-11.0 256 249 11.3
2:07:03 34-41-52.5 139-37-09.1 252 250 10.7
2:07:14 34-41-51.8 139-37-06.7 250 250 10.6

2:07:24 34-41-51.2 139-37-04.5 247 248 11.8
2:07:34 34-41-50.6 139-37-02.4 254 248 11.0
2:07:53 34-41-49.3 139-36-58.2 248 247 11.1
2:08:03 34-41-48.7 139-36-56.3 248 247 11.4
2:08:14 34-41-47.9 139-36-53.9 248 247 11.2
2:08:24 34-41-47.3 139-36-51.9 250 248 11.1

2:08:33 34-41-46.7 139-36-49.8 248 248 10.7
2:08:43 34-41-46.1 139-36-47.8 250 249 11.2
2:08:53 34-41-45.4 139-36-45.6 249 250 11.4
2:09:14 34-41-44.2 139-36-41.4 254 253 10.8

時刻
緯度

北緯（゜）
経度

東経（゜）
対地針路 船首方位

対地速度
(kn)

2:09:33 34-41-43.2 139-36-37.1 256 252 10.9
2:09:43 34-41-42.7 139-36-35.3 253 251 10.6
2:10:14 34-41-41.1 139-36-28.8 255 256 10.4

2:10:34 34-41-40.4 139-36-24.6 256 257 10.7
2:10:42 34-41-40.0 139-36-22.8 259 257 10.3
2:10:53 34-41-39.7 139-36-20.7 260 258 10.0
2:11:03 34-41-39.3 139-36-18.6 254 257 10.6

2:11:14 34-41-39.0 139-36-16.4 259 257 10.4
2:11:22 34-41-38.7 139-36-14.5 258 258 10.4
2:11:33 34-41-38.3 139-36-12.3 254 258 10.5
2:11:42 34-41-37.9 139-36-10.5 269 258 10.2
2:11:53 34-41-37.6 139-36-08.4 256 259 9.9

2:12:03 34-41-37.3 139-36-06.4 253 259 10.3
2:12:14 34-41-37.0 139-36-04.1 262 261 10.3
2:12:23 34-41-36.7 139-36-02.2 256 261 10.2
2:12:34 34-41-36.4 139-36-00.0 255 262 9.9
2:12:39 34-41-36.3 139-35-59.0 260 263 10.5

2:12:41 34-41-36.3 139-35-58.6 257 264 10.1
2:12:42 34-41-36.2 139-35-58.2 262 264 10.3
2:12:53 34-41-36.1 139-35-56.2 265 266 10.1
2:13:03 34-41-35.9 139-35-54.2 264 268 10.0
2:13:06 34-41-35.9 139-35-53.5 264 269 9.9

2:13:08 34-41-35.8 139-35-53.2 268 269 9.7
2:13:08 34-41-35.8 139-35-53.0 270 269 9.9
2:13:09 34-41-35.8 139-35-52.8 270 269 10.1
2:13:11 34-41-35.8 139-35-52.6 268 269 10.3

2:13:14 34-41-35.8 139-35-51.9 267 270 9.9
2:13:20 34-41-35.7 139-35-50.5 272 270 9.7
2:13:21 34-41-35.7 139-35-50.3 273 270 9.8
2:13:23 34-41-35.8 139-35-50.1 273 270 9.9
2:13:23 34-41-35.8 139-35-50.1 273 270 9.9

2:13:24 34-41-35.8 139-35-49.9 271 270 9.9
2:13:32 34-41-35.8 139-35-48.3 281 270 5.4
2:13:34 34-41-35.8 139-35-48.2 302 272 4.5
2:13:35 34-41-35.9 139-35-48.1 291 273 3.7
2:13:38 34-41-36.0 139-35-47.9 325 272 3.5

2:13:38 34-41-36.0 139-35-47.9 329 271 3.5
2:13:39 34-41-36.1 139-35-47.9 335 270 3.8
2:13:41 34-41-36.2 139-35-47.8 340 268 3.9
2:13:42 34-41-36.2 139-35-47.8 337 267 3.5
2:13:42 34-41-36.2 139-35-47.8 337 267 3.5

2:13:44 34-41-36.4 139-35-47.7 342 264 4.1
2:14:04 34-41-36.9 139-35-46.9 295 249 4.6
2:14:05 34-41-36.9 139-35-46.8 288 248 5.7

ＡＩＳ信号の途絶



 - 62 -

付表３ ＶＤＲ記録によるＡ船から見た 
  Ｂ船の方位及び距離の変化 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ａ船の

時刻
方位

（゜）
距離

（Ｍ）
船首方位
（゜）

速力
(kn)

船首方位
（゜）

02:00:01 112 5.0 239 12.1 148 左 36

02:01:02 112 4.7 238 11.2 148 左 36

02:02:01 112 4.3 239 11.7 148 左 36

02:03:02 111 3.9 240 11.2 148 左 37

02:04:03 111 3.6 241 11.5 148 左 37

02:05:02 110 3.2 248 11.8 148 左 38

02:05:35 110 3.0 249 11.2 148 左 38

02:06:01 109 2.9 246 11.1 148 左 39

02:07:02 108 2.5 252 10.7 148 左 40

02:08:00 107 2.2 248 11.1 147 左 41

02:09:02 104 1.8 249 11.4 148 左 44

02:09:24 103 1.7 254 10.8 148 左 45

02:10:03 101 1.5 253 10.6 146 左 45

02:10:22 098 1.3 255 10.4 140 左 42

02:11:02 093 1.0 254 10.6 126 左 33

02:11:27 091 0.9 258 10.4 118 左 28

02:12:01 085 0.6 253 10.3 105 左 20

02:12:31 082 0.5 256 10.2 090 左 08

02:13:00 076 0.3 265 10.1 067 右 09

02:13:16 072 0.2 267 9.9 054 右 18

02:13:32 071 0.1 273 9.9 025

02:13:46 071 0.0 337 3.5 006

02:14:03 071 0.0 337 3.5 357

02:14:17 071 0.0 337 3.5 347

02:14:30 071 0.0 337 3.5 335

02:14:47 071 0.0 337 3.5 324

02:15:02 071 0.0 337 3.5 319

02:15:15 071 0.0 337 3.5 318

02:15:23 071 0.0 337 3.5 318

02:15:30 071 0.0 337 3.5 318

02:15:40 071 0.0 337 3.5 318

－

－

－

－

－

－

－

Ｂ船のＡ船から見たＢ船の

以後、Ｂ船の方位及び距離の表示が停止した。

時刻は、ＶＤＲに表示された時刻を(+)９時間修正した値を示しており、（+)２秒で
日本標準時（ＪＳＴ）となる。

Ａ船からの

相対方位
（゜）

－

－

－

－
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付表４ 捜索救助活動 

 

 

 

     日   時 海上保安庁 海上自衛隊 警察 民間船舶

３月１０日（火）
１４時３０分現在

０３時３０分　中規模海難等対策本部（三管本部）設置
０３時３０分　現地対策本部（下田海保）設置
０６時００分　大規模海難等対策本部（三管本部）設置

巡視船艇 ６隻、航空機 ５機、特殊救難隊 ６人、
機動防除隊 ２人

自衛艦 ３隻
航空機 ２機

警察艇 １隻
航空機 １機

３隻
（うち１隻はＡ船
０３時ごろ～
１２時３０分ごろ）
(1)コンテナ船 １隻
(2)貨物船 １隻

３月１０日（火）
２０時００分現在

巡視船艇 ４隻、航空機 １機、特殊救難隊 ２人、
機動防除隊 ２人

自衛艦 ３隻 － －

３月１１日（水）
０９時００分現在

巡視船艇 ５隻、航空機 ５機、測量船 １隻、
特殊救難隊 ２人、機動防除隊 ５人

自衛艦 ３隻
航空機 ３機

航空機 １機 油防除作業船 ３隻

３月１１日（水）
１９時００分現在

巡視船艇 ３隻、測量船 １隻、機動防除隊 ５人 － － －

３月１２日（木）
０９時４５分現在

巡視船艇 ３隻、航空機 ２機、測量船 １隻、
機動防除隊 ３人

航空機 ２機 － 油防除作業船 ３隻

３月１３日（金）
１９時００分現在

巡視船艇 ６隻、航空機 ２機、機動防除隊 ４人 － － 油防除作業船 ３隻

３月１４日（土）
０９時００分現在

巡視船艇 ２隻、航空機 ２機、機動防除隊 ４人 － －
油防除作業船 ３隻
（荒天のため
　　　作業なし）

３月１５日（日）
０９時００分現在

巡視船艇 ３隻、航空機 ２機、機動防除隊 ４人 － － 油防除作業船 ３隻

３月１６日（月）
０９時００分現在

巡視船艇 ３隻、航空機 ２機、機動防除隊 ４人 － －
油防除作業船 ３隻
（防除作業者
　　　　２３人）

３月１６日（月）
日没時（１７時
４６分ごろ）

専従捜索が終了（以後、通常の哨戒体制で捜索継続） － － 油防除作業船 ２隻
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付表５ ＶＤＲ記録の音声等 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

０２時０３分～０２時０４分 ０２時０３分２２秒　「ピーピー」と鳴る低い音が継続した。
０２時０４分～０２時０５分 　　　　　　　　　　　前記の音が継続した。

　　　　　　　　　　　前記の音が継続した。
０２時０５分２４秒　Ｂ船から　「シグナスエース　こちらは オーキッドピア　どうぞ」と呼び出した。
０２時０５分３５秒　A船を再度呼び出した。（２度目）

０２時０６分～０２時０７分 　　　　　　　　　　　前記の音が継続した。
０２時０７分～０２時０８分 　　　　　　　　　　　前記の音が継続した。

０２時０８分１０秒　前記の音が終了した。
０２時０８分３２秒　「ピーポーピーポー」という（２音階）の警報が鳴った。
０２時０８分４２秒　「ピッ」という音とともに停止した。
０２時０９分１０秒　「ピッ」という音がした。
０２時０９分５０秒　「ピーポー」という警報が鳴った。
０２時０９分５５秒　「ピッ」という音とともに停止した。
０２時１０分１０秒　「ピー、　ピー」と鳴る小さな音が継続した。
０２時１０分４６秒　「ピー」という音がした。

０２時１１分～０２時１２分 ０２時１１分３０秒　「ピー」という音がした。「ピー、　ピー」と鳴る小さな音が継続した。
　　　　　　　　　　　「ピー、　ピー」と鳴る小さな音が継続した。
０２時１２分１３秒　「ピッピッピッピッピッ」という警報が始まった。
　　　　　　　　　　　「ピッピッピッピッピッ」という警報が継続した。
０２時１３分２１秒　航海士Ａが「ヘイ」と低い小さな声で言った。
０２時１３分２４秒　「ガタン、ガタン、ガタン（バタン、バタン、バタン）、ドーン」という音響がした。

０２時１３分５５秒　船長Ａが「オー」と驚いたような声を発した。
０２時１３分５７秒　「ドドー」という非常に大きな衝突音がした。
　　　　　　　　　　　「ピッピッピッピッピッ」という警報が継続した。
０２時１４分００秒　船体と船体が擦れあうような大音響がした。（～１０秒）
０２時１４分１３秒　船長Ａが大きな声で「どうしたんだ。二航」と言った。
０２時１４分２１秒　船長Ａが大きな声で「何をしてるんだ」と言った。
０２時１４分２８秒　船長Ａが大きな声で「衝突だ」と言った。
０２時１４分３７秒　「ジー」という呼出し音が鳴った。
０２時１４分４０秒　東京マーチスが「シグナス　エース、シグナス　エース」とＶＨＦで呼び出した。
０２時１４分５５秒　船長Ａが「何をしていたんだ。二航」と言った。
　　　　　　　　　　　「ピッピッピッピッピッ」という警報が継続した。
０２時１５分００秒　東京マーチスが「オーキッドピア、オーキッドピア」とＶＨＦで呼び出した。（１度目）
０２時１５分２６秒　東京マーチスが再び「オーキッドピア、オーキッドピア」とＶＨＦで呼び出した。（２度目）
０２時１５分３５秒　船長Ａが乗組員に各タンクの損傷状況の確認を指示した。
０２時１５分４７秒　船長Ａが「何をしていたんだ 」と言った。
０２時１５分５０秒　航海士Ａが「現在の針路は ・・・・（以後無言） 」と言った。
　　　　　　　　　　　「ピッピッピッピッピッ」という警報が継続した。
０２時１６分０３秒　横浜ポートラジオがＡ船をＶＨＦで呼び出した。
０２時１６分０６秒　船長Ａが応答した。（横浜ポートラジオが１２ｃｈ変更指示）
０２時１６分１０秒　「ピーポーピーポー」という音がし、すぐに停止した。
０２時１６分２７秒　「ピッピッピッピッピッ」という警報が停止した。

０２時１７分４０秒　三管本部が「貴船は無事か」と質し、船長Ａが「航行中である。損傷を確認中である」と
　　　　　　　　　　　応答した。
０２時１８分００秒　船長Ａが三管本部に対し、「航行中。現在損傷状況確認中、詳細不明」と応答した。
０２時１８分３０秒　東京マーチスがＢ船（コールサイン）をＶＨＦで呼び出した。（３度目）
　　　　　　　　　　　船長Ａが、衝突位置を確認するよう指示した。
０２時１８分５０秒　東京マーチスがＢ船（コールサイン）をＶＨＦで呼び出した。（４度目）
０２時１９分０４秒　船長Ａが三管本部に対し、「航行中。現在損傷状況確認中」と応答した。
０２時１９分５５秒　「ジー」という呼出し音が鳴った。

０２時２０分～０２時２１分 ０２時２０分０４秒　「ジー」というブザー音が停止。

０２時２２分０２秒　船長Ａが「どんな貨物船だった」と質した。
０２時２２分３０秒　三管本部がＡ船をVHFで呼び出した。
０２時２２分４５秒　船長Ａが応答した。
０２時２３分０１秒　三管本部が「衝突した他船のレーダー映像は見えているか」と質した。
０２時２３分１０秒　船長Ａが「他船の映像は確認できない」と応答した。
０２時２３分３０秒　三管本部が「救助に赴く。可能なら現場に戻って救助の支援を求めたい」と言った。
０２時２３分５０秒　船長Ａが「了解した」と応答した。
０２時２４分００秒　三管本部が「貴船は航行可能か」と質した。
０２時２４分１０秒　船長Ａが「現在、詳細を確認中である。後ほど報告する」と応答した。

０２時２５分～０２時２６分 ０２時２５分０２秒　「ジー」という呼び出し音がし、すぐに停止した。

時刻は、（＋）２秒で日本標準時（ＪＳＴ）となる。
記録された音声の言語は、英語である。

０２時１９分～０２時２０分

０２時１８分～０２時１９分

０２時１３分～０２時１４分

０２時１２分～０２時１３分

０２時０５分～０２時０６分

０２時１４分～０２時１５分

０２時１５分～０２時１６分

０２時１３分４９秒　船長が船橋に入って来て「どうした?」と比較的小さな声で質す。航海士Ａが「これは…
…、

０２時１６分４７秒　三管本部が「貴船は衝突したか」と質し、船長Ａが「本船は衝突した。現在、損傷状況を
　　　　　　　　　　　確認中である」と応答した。

０２時０８分～０２時０９分

０２時０９分～０２時１０分

０２時１０分～０２時１１分

０２時１６分～０２時１７分

０２時２１分３０秒　船長Ａが「相手船の船名は。船種は。衝突した船の種類がわからないのか」と質し、
　　　　　　　　　　　航海士Ａが「わからない」と答え、船長Ａが「漁船とか貨物船とか・・」と言った。

０２時２３分～０２時２４分

０２時１７分～０２時１８分

０２時２４分～０２時２５分

０２時２２分～０２時２３分

０２時２１分～０２時２２分
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付表６ 海上技術安全研究所による解析結果（概要） 
 

１．衝突状況の推定 

衝突状況推定の前提として事故当時の気象及び海象を事故当日の波浪推算データと

気象及び海象概況及び実況図より、表１－１のとおり風浪の代表値を推定した。 
表１－１ 事故当時の気象及び海象 

視程 3～5M 

風向 北東(45 deg.) 

風速 23.3kn(12m/s) 

波向 東南東(113 deg.)

波高 2.24m 

波周期 8 sec. 
 

実際の海象は、いろいろな波の成分が重なり合い、その位置により波の位相も変わ

るため、衝突時の状況を忠実に再現することはできないので、波の主要な成分を海象

の代表波高と平均周期とし、以下のとおり、２船の船体運動の推定を行った。 

船体運動の推定では、簡易的に縦揺れ、横揺れの角度及び上下動の高さを求めるた

め、シリーズ６０船型の計算値をまとめたグラフから読み取り推定することとした。

（参照文献：船体と海洋構造物の運動学、第Ⅱ章３項波浪中の船体運動の推定、元良

誠三監修、株式会社成山堂書店、１９９２年） 前提となる海象条件は、表１－１の

とおり、波向き（θ）113deg.、有義波高（ H ）2.24m、波周期（T ）8 sec.となるので、 

推定に必要な係数は以下のとおりである。波長（    ）約 1 0 0 m、波数 

（   ）0.063、波振幅(   ) 1.12m。これらの係数と、各船の波出会い角( χ )を 

用い、計算値をまとめたグラフから縦揺れと横揺れの推定角度及び上下動の推定高さ 

を求めた結果を、表１－２に示す。 

表１－２ 事故時の動揺の推定値 

 縦揺れ角(deg.) 横揺れ角(deg.) 上下動変位 (m) 

A 船 0.8 5.6 0.2 

B 船 1.6 2.8 0.45 

 

船首部分の上下動には、船体の上下動と縦搖れが関係する。 

ＡＩＳ情報等の状況からは、Ａ船の船首がＢ船の左舷中央に乗り上げたものと考え

られる。乗り上げる条件としては、Ａ船の船底がＢ船の乾舷を上回る必要がある。こ

こで、事故時のＡ船の船首喫水は 4.50m で、Ｂ船の乾舷は 3.20m であった。 

2

2
Tg

π
λ =

λ
π2

=K
2
H

=ξ
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Ａ船の船首部の上昇は、上下動の成分と縦搖れの成分の重ね合わせと考えられる。

上下動と縦搖れにはおよそ 90.deg.の位相差があり、上下動が最大の時、縦搖れは、

ほぼ 0 となる。図１－１は、出会い波周期を針路と波向きを考慮して 8sec.にし、縦

揺れ角の振幅を 1.0 deg.、上下動の船底上昇の振幅を 0.20m とした場合の船首部の上

昇である。 

この図より、0.24 sec.のところで船底上昇が 1.20m となることが判る。 

-1.0

-0.5

0.0

0.5

1.0

船
底

上
昇

(m
)

86420
時刻(sec)

 上下動
 縦搖れの船首部船底上昇
 船首部船底上昇

船首部船底上昇の最大値
0.24秒、1.197

 
図１－１ 上下動と縦搖れの関係 

Ｂ船は船体中央付近に乗り上げられたことから、縦揺れの影響は少ないため、波浪

による沈下は上下動の沈下分である 0.45m と推定される。また、Ｂ船は、波向きが

113. deg.のところ、その針路は 270deg.となっており、ほぼ追い波の状況になってい

たが、横揺れは、約 3.deg.と比較的小さな値であったと推定される。 

ここで、Ｂ船の波浪による沈下を 0.45m とすると、船首部でのＡ船とＢ船の変化

分を合わせた想定される船底の高低差は、1.20m＋0.45m≒1.7m となる。一方、乗り

上げるためには、Ａ船船首で 7.70m の船底の高低差が必要である。ここで推定した

船底の高低差は、上記の海象条件での平均値であるが、不規則波であることを考慮す

ると、2 倍程度の値は取り得ると考えられ、現実的に起こりうる船首部でのＡ船とＢ

船の船底の最大高低差は、3.4 m 程度になる可能性がある。これを用いると、Ａ船の

船首船底が、Ｂ船の舷側上甲板の下 4.3 m のところに衝突し、Ｂ船の舷側の外板を破

壊しながら、Ａ船の 13. kn の船速による運動量でＢ船を右にローリングさせつつ、Ａ

船がＢ船の上甲板上に乗り上げたと考えられる。この時の両船の関係を図１－２に示

す。 
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図１－２衝突時の両船の状態 

 

２．沈没船舶の沈没過程の推定 

２.１ Ｂ船の状況の推定 

衝突後、Ａ船はその船首をＢ船の船体左舷横から右舷横に乗り上げる形となった。

この時、大きく分けて、Ａ船が乗り上げることによる静的荷重と、Ａ船がＡ船の慣性

力と推進機推力でＢ船を横に押す横方向の力が作用する。ＶＤＲの音声等の解析によ

ると、13 分 26 秒頃と 13 分 58 秒頃に 2 回の衝撃音が記録されており、また、Ａ船の

船首部に破口や擦過傷があるものの後部にはほとんどないことを考えると、最初にＡ

船がＢ船に乗り上げ、Ｂ船はＡ船の重さとＡ船の推力で船体中央部が折損し、数分以

内に沈没したものと思われる。 

そこで、乗り上げ後の船体の状況と、Ｂ船に働く力の概算を行う。 

 

２.２ Ａ船がＢ船に乗り上げた際のＢ船の静的な沈下量と作用する下向きの力の概算 

Ａ船がＢ船に乗り上げた際のＡ船及びＢ船の状況を推定するため、以下のとおりＢ

船の静的な沈下量等の概算を行った。 

その際の仮定としては、 

(1) Ｂ船の浮心近くにＡ船が乗り上げたものとする。これにより、Ａ船が乗り上げ

たことによるＢ船のトリムは少ないと考える。 

(2) Ａ船の船底に約 20.0m の擦過傷があったことから、Ａ船の作用点は船首から

10.0m の点と仮定する。 

また、表２－１は、本概算に用いた係数であり、対象船舶の要目で、Ｂ船の水線面

係数 Cw、2 次モーメント係数 j 、毎センチトリムモーメントについては、理論船舶

工学上巻（大串正信著、海文堂出版株式会社、１９７１年）を参考に近似した。 

なお、毎センチトリムモーメントの利用は、微小トリム変化に限られるが、本計算
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では概算を出すために、これを利用した。 

表２－１ 各船舶の主要数値 

船   名 Ａ船 Ｂ船 
LOA (m) 134.86 111.60 
LPP (m) 126.00 103.98 
B (m) 20.00 16.40 
Depth (m) 14.09 8.70 
Design Draft (m) 6.10 6.70 
軽貨時の平均喫水 (m) - 2.832 
Cb Block Coef. 0.59 0.70 
Cp Prismatic Coef. 0.62 0.72 
Cw Water plane area Coef. 0.82 0.81 
排水量(t) 
（Ｂ船は軽貨時、Ａ船は満載） 9257 3485 

水線面面積(m2) 2053. 1381. 
毎センチ排水トン(t/cm)（海水） 21.1 14.2 
２次モーメント係数 j  0.0484 0.0476 
毎センチトリムモーメント 
(t-m/cm)（近似式） 153.7 84.5 

 

２.２.１ Ｂ船の静的な沈下量及びＢ船に掛かるＡ船の重量等の計算 
Ａ船がＢ船に乗り上げて沈下した深さを X cm とすると、沈下したことにより発生

する浮力は、Ｂ船 の毎センチ排水トンを用いて X2.14 t となる。 

一方、Ａ船の船首から 10.0 m のところに、 X2.14 t の上方向への引っ張りが作用す

ると、Ａ船の重心点での喫水の減少と船首上げトリムが発生する。 

Ａ船の重心位置での喫水減少は、Ａ船 の毎センチ排水トンを用いると、 

           cm 

となる。  
一方、船首を引き上げるモーメントは、 

 ( ) XX 6.7520.10.2
00.1262.14 =−  t-m  

となる。 
次に、この引き上げモーメントによるトリム変化は、Ａ船の毎センチトリムモーメ

ントを用いると、 

 XXT 90.47.153
6.752 ==  cm 

となる。 
このため、船首から 10.00m の所の上昇分は、浮心の移動等を考慮しないと、およ

そ以下のとおりとなる。 

XX 673.01.21
2.14 =
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⎟⎟
⎟

⎠

⎞

⎜⎜
⎜

⎝

⎛ −
+=

.2
00.126

0.10.2
00.126

.2
90.4673.0 XXd  

 X73.2=  cm 

ここで、Ｂ船の平均喫水から上甲板までの距離が 3.20 m 、Ａ船の船首喫水が

4.50m であることから、Ｂ船にＡ船が乗り上げたとすると、Ｂ船の上甲板とＡ船の船

底の高さがほぼ等しくなるので、以下の式が成り立つ。そして、これを解くと、Ｂ船

の沈下量として 206 cm が得られる。 
 .450.320 −=− dX  

 .45073.2.320 −=− XX  

 206=X cm 

さらに、Ｂ船に掛かる重量は、 
 .2062.14 ×=G  

 925,2=  t 

となる。 

 

２.２.２ Ａ船の推力によりＢ船に掛かる力の推定 

口述等によると、衝突後、Ａ船は主機回転数をやや落としたものの、エンジンを停

止せず事故対処を行っている。このため、Ａ船はある程度の推力を維持したまま航行

していることとなる。一方、衝突後の状況を考えるとＡ船とＢ船が一体となったもの

をＡ船がほぼ真横に押している状況に相当する。この場合、その推力は、Ｂ船をほぼ

真横に押している場合の抵抗値に等しい。 

一般に、一定速度 V で動く直方体の抵抗は以下の式で得られる。 
 25.0 VdLCdR ρ=  

ここで、衝突直後の船速をＡＩＳのデータから参照すると、Ａ船は衝突当初の

13 kn から、15 sec.で 1kn まで減速した。物体が衝突する場合、衝突時に急激に速度

が変わり、その後次第に船速が低下する。ＡＩＳデータ点数が少ないために一概には

言えないが、13 kn から 10 kn 程度に減速し、この後、徐々に減速したと考えられる。 

ここで船体を直方体と仮定して、抵抗係数 Cd を 1 とすると、10 kn の場合、Ｂ船

には、 

t 
1kn の場合、 

  
 5.8=R t 

の横方向の力が掛かったと推定できる。 

( ) .1000.3600
.18520.1050.560.11134.104.15.0 2××××××=R

5.847=R

( ) .1000.3600
.18520.150.560.11134.104.15.0 2××××××=R
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２.３ まとめ 

損傷個所の状況等から、Ａ船がＢ船の上に乗り上げ、その後Ｂ船が折損したと考え

られる。Ａ船がＢ船に乗り上げ後、Ｂ船は、約 2m 沈下し、静的荷重とＡ船がＢ船を

押す力を合わせて約 3,000 t の荷重が船体中央に掛かったこととなる。さらに、Ｂ船

は事故時、満載に近い 5,050 t の重量物を搭載していたため、Ａ船の乗り上げにより

折損したことは、合理的と考える。 
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写真１ Ａ船水線上の損傷状況（１） 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真２ Ａ船水線上の損傷状況（２） 
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写真３ Ａ船水線下の損傷状況（右舷側） 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真４ Ａ船水線下の損傷状況（左舷側） 

 

 

 

 

 

 

 




