
 

船舶事故調査報告書 
 

 

船種船名 ケミカルタンカー BUCCOO REEF 

船舶番号 １４２２８１（ＩＭＯ番号 ９７３３６７４） 

総トン数 ２１,１０１トン 

 

事故種類 乗組員死亡 

発生日時 ２０１６年４月２２日 １９時１５分ごろ（現地時刻） 

発生場所 フランス共和国ボルドー港 

カリエット灯台から真方位３４２°１.８海里付近 

（概位 北緯４４°５４.９′ 西経０００°３２.７′） 

 

 

平成２９年９月７日 

運輸安全委員会（海事部会）議決 

委 員 長  中 橋 和 博 

委   員  庄 司 邦 昭（部会長） 

委   員  小須田   敏 

委   員  石 川 敏 行 

委   員  根 本 美 奈 

 

 

要 旨 
 

＜概要＞ 

ケミカルタンカーBUCCOO
ブ ッ ク ー

 REEF
リ ー フ

は、船長ほか２１人が乗り組み、水先人１人を乗せ、

フランス共和国ボルドー港において引船の支援を受けて着岸作業中、２０１６年４月

２２日１９時１５分（現地時刻）ごろ、タグラインの先取りロープを船外に繰り出し

ていた甲板員が船首部の構造物に身体を打ち付けられて落水し、４月２３日に死亡し

た。 

 

＜原因＞ 

本事故は、フランス共和国ボルドー港において、川上に向かう約２.６kn の流れが

ある状況下、 ‘BUCCOO REEF’（Ａ船）が、着岸作業中、 ‘‘RM PAUILLAC’（Ｂ船）の



 

‘タグライン’（本件タグライン）を放す際、本件タグラインを‘左舷船首側のボ 

ラード’（本件ボラード）から外した後、‘タグラインの繰出し担当の甲板員’（甲板員

Ａ）が、本件タグラインの先取りロープを本件ボラードに一巻きした状態で繰り出し

ていたところ、先取りロープの送出速度が速くなり、同ロープが甲板員Ａの脚に絡 

まったため、甲板員Ａが甲板上に倒れて引きずられ、身体を船首甲板上の構造物に打

ち付けたことにより発生したものと考えられる。 

甲板員Ａの脚に先取りロープが絡まった状況については、その状況を見た者がおら

ず、明らかにすることはできなかった。 

先取りロープの送出速度が速くなったのは、Ａ船が、右回頭を続けながら後進行き

あしに転じ、Ａ船船首端とＢ船間の距離の拡大速度が増加したことによるものと考え

られる。 

Ａ船の一等航海士が、甲板員Ａに、先取りロープがＢ船のプロペラに絡まないよう

に保持させる際、予想外の張力に備え、先取りロープの先端部を保持するなどして送

出する同ロープから距離を保つよう指示していなかったことは、本事故の発生に関与

した可能性があると考えられる。 
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１ 船舶事故調査の経過 
 

１.１ 船舶事故の概要 

ケミカルタンカーBUCCOO
ブ ッ ク ー

 REEF
リ ー フ

は、船長ほか２１人が乗り組み、水先人１人を乗せ、

フランス共和国ボルドー港において引船の支援を受けて着岸作業中、２０１６年４月

２２日１９時１５分（現地時刻）ごろ、タグラインの先取りロープを船外に繰り出し

ていた甲板員が船首部の構造物に身体を打ち付けられて落水し、４月２３日に死亡し

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６月２４日、本事故の調査を担当する主管調査官

ほか１人の船舶事故調査官を指名した。 

 

1.2.2 調査の実施時期 

平成２８年６月２９日、９月１３日、２６日、１０月５日、１１月４日、平成 

２９年１月６日、２月６日 回答書受領 

平成２８年１１月１６日 現場調査、口述聴取及び回答書受領 

 

1.2.3 調査協力等 

フランス共和国の事故調査機関（BEAmer, Bureau d'enquêtes sur les 

événements de mer）から、引船 R M
エールエム

 PAUILLAC
ポ イ ヤ ッ ク

に関する調査情報の提供を受けた。 

 

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 実質的な利害関係国への意見照会 

BUCCOO REEFの実質的な利害関係国に対し、意見照会を行った。 

 

 

２ 事実情報 
 

２.１ 事故の経過 

2.1.1 航海情報記録装置による運航の経過 

(1) 船位情報 
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BUCCOO REEF（以下「Ａ船」という。）の航海情報記録装置*1（以下「ＶＤ

Ｒ」という。）の記録によれば、２０１６年４月２２日１９時０５分００ 

秒（現地時刻、以下同じ。）～１９時１９分４５秒の間におけるＡ船の運航

の経過は、表２.１－１のとおりであった。 

 

表２.１－１ Ａ船のＶＤＲの記録（抜粋） 

時 刻 

（時:分:秒） 

船  位※ 
対地針路※ 

（°） 

船首方位※ 

（°） 

対地速力 

（ﾉｯﾄ(kn)） 
北 緯 

（°-′-″） 

西 経 

（°-′-″） 

19:05:00 44-55-39.4 000-33-08.0 169.9 163.8 6.7 

19:10:00 44-55-09.1 000-32-53.2 154.8 152.3 5.7 

19:13:00 44-54-58.7 000-32-46.2 152.1 234.6 0.7 

19:13:15 44-54-58.1 000-32-45.6 149.6 243.6 0.2 

19:13:30 44-54-57.5 000-32-45.0 148.9 252.9 0.4 

19:13:45 44-54-56.8 000-32-44.4 149.9 261.9 0.8 

19:14:00 44-54-56.1 000-32-44.0 152.1 271.1 1.2 

19:14:15 44-54-55.5 000-32-43.5 154.8 279.7 1.5 

19:14:30 44-54-54.8 000-32-43.1 157.6 289.3 1.8 

19:14:45 44-54-54.0 000-32-42.8 161.6 299.2 2.3 

19:15:00 44-54-53.4 000-32-42.7 166.2 309.4 2.5 

19:15:15 44-54-52.7 000-32-42.4 169.7 319.8 2.8 

19:15:30 44-54-52.1 000-32-42.3 173.4 329.9 3.0 

19:15:45 44-54-51.7 000-32-42.3 175.3 338.8 2.8 

19:16:00 44-54-51.3 000-32-42.2 170.4 345.6 2.4 

19:16:15 44-54-51.0 000-32-42.0 158.8 351.0 3.0 

19:16:30 44-54-50.7 000-32-41.7 144.2 354.0 1.8 

19:16:45 44-54-50.4 000-32-41.3 132.3 354.8 1.4 

19:17:00 44-54-50.3 000-32-40.8 121.4 353.8 1.2 

19:17:15 44-54-50.1 000-32-40.3 113.4 351.2 1.0 

19:17:30 44-54-50.1 000-32-39.8 107.4 347.9 0.8 

19:17:45 44-54-50.0 000-32-39.3 103.0 344.1 0.7 

19:18:00 44-54-49.9 000-32-38.9 101.6 341.5 0.6 

                         
*1 「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、ＶＨＦ無線電話の交信や船橋内での音声等を記録する装置をいう。 
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19:18:15 44-54-49.9 000-32-38.6 101.6 340.9 0.7 

19:18:30 44-54-49.9 000-32-38.4 098.9 341.3 0.6 

19:18:45 44-54-50.0 000-32-38.3 085.3 341.6 0.5 

19:19:00 44-54-50.1 000-32-38.1 072.3 341.6 0.4 

19:19:15 44-54-50.1 000-32-38.0 063.9 341.4 0.2 

19:19:30 44-54-50.2 000-32-37.9 059.6 341.2 0.4 

19:19:45 44-54-50.2 000-32-37.8 052.4 340.9 0.3 

※船位は、船橋上方に設置された船首端から約１５０.４ｍにあるＧＰＳアンテナの

位置である。また、対地針路及び船首方位は真方位（以下同じ。）である。 

 

(2) レーダー映像記録の情報 

Ａ船のＶＤＲに記録されていた２０１６年４月２２日１９時１４分００ 

秒～１９時１６分００秒の間における１５秒ごとのレーダー映像記録によれ

ば、Ａ船から RM PAUILLAC（以下「Ｂ船」という。）の映像の中央付近まで

の方位及び距離は、表２.１－２のとおりであった。 

（付図１ Ａ船のＶＤＲのレーダー映像 参照） 

 

表２.１－２ Ａ船からＢ船の映像の中央付近までの方位及び距離 

時 刻（時:分:秒） 真方位（°） 距離（海里（Ｍ）） 

19:14:00 282.5 0.084 

19:14:15 292.0 0.084 

19:14:30 301.0 0.082 

19:14:45 307.0 0.087 

19:15:00 312.0 0.090 

19:15:15 Ｂ船の映像は映っていなかった。 

19:15:30 322.5 0.110 

19:15:45 325.5 0.126 

19:16:00 327.5 0.141 

 

 

(3) 船橋内の音声情報 

Ａ船のＶＤＲの音声記録によれば、２０１６年４月２２日１９時１２分 

２５秒～１９時２９分０５秒の間におけるＡ船の船長（以下「船長Ａ」とい

う。）、一等航海士（以下「航海士Ａ」という。）、水先人、Ｂ船、引船 R M
エールエム
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THOMAS
ト マ

（以下「Ｃ船」という。）及びボルドー港長事務所（以下「港長事務

所」という。）間のＶＨＦ無線電話（以下「ＶＨＦ」という。）による交信、

Ａ船の船橋内の会話並びにＡ船船橋と船首配置乗組員とのトランシーバによ

る交信は、表２.１－３のとおりであった。 

船長Ａと水先人の間は船橋内の会話、船長Ａと航海士Ａの間はトランシー

バによる交信、水先人とＡ船の着岸支援に当たっていたＢ船及びＣ船の間は

ＶＨＦによる交信をそれぞれ行っていた。 

なお、Ａ船の船橋内の会話及びトランシーバによる交信は英語、ＶＨＦに

よる交信はフランス語であり、これらを日本語に仮訳して記載した。 

 

表２.１－３ ＶＨＦによる交信等の音声 

時 刻 

（時:分:秒） 
発話者 内   容 交信又は会話 

19:12:25 船長Ａ 位置についたらタグを放す トランシーバ 

19:12:35 航海士Ａ 了解 トランシーバ 

19:14:11 水先人 正船首方の引船（Ｂ船）を放す 船橋内 

船長Ａ 正船首方の引船を放す トランシーバ 

19:14:18 水先人 Ｂ船、放す。そしてＡ船左舷船尾につけ ＶＨＦ 

19:15:28 航海士Ａ 人が落水した！ トランシーバ 

19:15:36 船長Ａ 何だって 船橋内 

19:15:44 航海士Ａ ・・・引船によって・・・  （不明瞭） トランシーバ 

19:15:45 船長Ａ 落水者あり！ 船橋内 

19:15:54 水先人 落水者発生！落水、落水、落水！ ＶＨＦ 

19:16:32 船長Ａ 落水者はどこにいるか トランシーバ 

19:16:33 航海士Ａ ・・・ロープの末端・・・引船が引い

て・・・ロープに持って行かれた・・・。

（落水者の名前）だ     （不明瞭） 

トランシーバ 

19:16:38 Ｂ船 誰も落水していないと思うが ＶＨＦ 

19:16:41 水先人 よく分からない。Ａ船船首部の乗組員がそ

う言っている 

ＶＨＦ 

19:16:47 Ｃ船 船長Ｂに聞かなければならないが、Ｂ船の

乗組員は全員船上にいる。タグラインを受

けるときに、Ｂ船の乗組員の頭のそばで、

タグラインが少し鞭
むち

打つように張ったが、

Ｂ船の誰かが落水したことはないと思う 

ＶＨＦ 

19:16:59 水先人 了解。しかし、落水者があると聞いた ＶＨＦ 

19:17:02 Ｃ船 Ｂ船からは誰も落水していない。確認した ＶＨＦ 

19:17:06 水先人 了解 ＶＨＦ 

19:17:08 水先人 船長、この船の乗組員が落水したのか 船橋内 

19:17:15 船長Ａ そうだ、ロープが絡まって落水した 船橋内 
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19:19:06 水先人 Ｂ船、船長Ａはロープに人が絡まっている

と言っているから注意せよ 

ＶＨＦ 

19:19:24 Ｂ船 ロープの末端に誰かがいる ＶＨＦ 

19:20:13 Ｃ船 （水先人の名前）、誰かが落水したというの

は、Ａ船の乗組員か 

ＶＨＦ 

19:20:17 水先人 もちろんそうだ。Ａ船からだ ＶＨＦ 

19:20:21 Ｃ船 我々は誰も落水したところを見ていない。

タグラインが張って鞭打つように張ったの

は見た。ラインが張って、Ａ船船首部で誰

かが先取りロープ*2の末端を持っていたけれ

ども、一気にタグラインが放された。しか

し、人が落水したのは誰も見ていない 

ＶＨＦ 

19:20:49 水先人 本船からの落水者が、Ｂ船によって引き上

げられた 

ＶＨＦ 

19:20:51 港長事務所 Ｂ船によって引き上げられたので、全て問

題ないということか 

ＶＨＦ 

19:20:54 水先人 いやいや、私は彼が生きているかどうかは

分からない 

ＶＨＦ 

19:21:00 港長事務所 了解、救急隊を呼ぶ ＶＨＦ 

19:21:35 Ｂ船 Ｂ船の機関長が心臓マッサージをしてい

る。 

蘇
そ

生具はないのか 

酸素吸入が必要だ。救急隊を呼んで、彼を

船から下ろさなければならない 

ＶＨＦ 

19:24:41 Ｂ船 港長事務所、どこに向かえばよいか ＶＨＦ 

19:26:26 Ｂ船 港長事務所、落水者の息はある。横にして

安静にしている。乗組員が応急手当を施し

ている 

ＶＨＦ 

19:26:49 Ｂ船 RORO 岸壁に向かってよいか ＶＨＦ 

19:26:51 港長事務所 了解、その方がよいかもしれない。落水し

た人は息があるとのことだが、脈はあるの

か 

ＶＨＦ 

19:27:06 Ｂ船 脈もあり、息もしている ＶＨＦ 

19:27:09 港長事務所 了解。RORO 岸壁に向かえ ＶＨＦ 

19:27:17 Ｂ船 了解。落水者は頭部を負傷している ＶＨＦ 

19:27:22 港長事務所 頭部に負傷、了解。止血を施したか ＶＨＦ 

19:27:42 Ｂ船 施した。口から流血がある ＶＨＦ 

19:27:45 港長事務所 了解 ＶＨＦ 

 

 

                         
*2  「先取りロープ」とは、タグラインの先端に取り付けた細索をいう。 
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2.1.2 口述等による事故の経過 

水先人及び港長事務所責任者の口述、フランス共和国の事故調査機関（BEAmer, 

Bureau d'enquêtes sur les événements de mer、以下「フランス調査当局」とい

う。）の情報並びにＡ船運航者株式会社商船三井（以下「Ａ１社」という。）及び航

海士Ａの回答書によれば、次のとおりであった。 

(1) Ａ船 

Ａ船は、船長Ａ、航海士Ａほか２０人（フィリピン共和国籍１９人、クロ

アチア共和国籍１人）が乗り組み、２０１６年４月２２日１４時２０分ごろ、

揚げ荷の目的でフランス共和国ボルドー港バッサンターミナルに向けて同国

ジロンド川河口の錨地を出発した。 

Ａ船は、１４時４５分ごろ水先人が乗船し、航行計画や着岸方法、引船の

使用と配置等について打合せを行い、水先人の水先によりジロンド川に引き

続いてガロンヌ川を航行した。 

航海士Ａは、着岸予定地が近くなったので、船橋で船長Ａと係留方法等に

ついて打合せを行った後、船首配置について甲板長、タグラインの繰出し担

当の甲板員（フィリピン共和国籍、以下「甲板員Ａ」という。）及びもう１

人の甲板員に係留方法等についての説明を行った。 

Ａ船は、１９時００分ごろ、Ｂ船及びＣ船と会合し、正船首のパナマ  

チョック*3から細索を下ろした後、同索に結ばれたＢ船の先取りロープ及び

タグラインを引き上げ、Ｂ船のタグライン（以下「本件タグライン」とい

う。）の先端の輪（以下「アイ」という。）を左舷船首側のボラード*4（以下

「本件ボラード」という。）に取り、また、左舷船首側のムアリングホー 

ル*5から細索を下ろした後、同索に結ばれたＣ船の先取りロープ及びタグラ

インを引き上げ、Ｃ船のタグラインのアイを左舷舷側側のボラードに取り、

航行を続けた。 

Ａ船は、１９時１０分ごろ、目的の岸壁付近に至り、出船右舷着けとする

目的で、Ｃ船の支援を受けて前進しながら右回頭を開始した。 

水先人は、１９時１４分ごろ、回頭が３分の２ほど終了したので本件タグ

ラインを放すこととし、船長Ａにその旨を伝えるとともに、Ｂ船に、本件タ

グラインを放したあとはＡ船の左舷船尾を押すように指示した。 

船長Ａは、船首配置の航海士Ａに本件タグラインを放すよう指示し、船首

                         
*3 「パナマチョック」とは、船首端に設けたムアリングホールをいう。 
*4 「ボラード」とは、ロープを止め、結びつけ又は操作するための１本又は２本のビット（柱）で

構成され、甲板に固着された静止構造物をいう。 
*5 「ムアリングホール」とは、索を導くためブルワークを貫通する部分に取り付けた金物をいう。 
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配置の乗組員が、Ｂ船がＡ船に近づいて本件タグラインが緩んだので、本件

ボラードに掛けていた本件タグラインのアイを外した。 

甲板員Ａは、本件ボラードの左舷側に立ち、先取りロープを本件ボラード

に一巻きして徐々に繰り出しながら、パナマチョックから本件タグラインを

繰り出す作業を行い、甲板長が、コイルした同ロープを持って甲板員Ａに 

送った後、残りの同ロープを左舷錨ホースパイプ*6付近の甲板上に置き、航

海士Ａが繰り出された本件タグラインのアイが水面に達したことを確認した。 

航海士Ａ及び甲板長は、１９時１５分ごろ、先取りロープの送出速度が速

くなったことに気付くとともに、甲板員Ａが本件ボラードの柱の間を通って

右舷側に移動しているのを目撃し、甲板員Ａに対し、同ロープを放してその

場から離れるように叫んだものの、甲板員Ａが甲板上に倒れて脚に同ロープ

が絡まった状態で引きずられ、チェーンストッパ*7付近で構造物に身体を打

ち付けた後、パナマチョックから落水するのを見た。 

船首配置の乗組員は、甲板員Ａの脚に先取りロープが絡まった状況を見て

いなかった。 

航海士Ａ及び甲板長は、先取りロープの送出速度が速くなったので、甲板

員Ａが同ロープを保持しながら本件タグラインを繰り出すのが困難となり、

作業しやすい体勢となるよう移動したと思った。 

航海士Ａは、Ｂ船に対して声を出したり手を振るなどし、事故の発生を知

らせようとしたが、Ｂ船に伝わらなかったので、トランシーバで船長Ａに甲

板員Ａが落水したことを知らせた。 

船長Ａは、水先人に船首配置の乗組員が落水したことを知らせ、水先人は、

Ｂ船及びＣ船にＶＨＦでＡ船の乗組員が落水したことを知らせた。 

Ａ船は、水先人がＢ船、Ｃ船及び港長事務所と落水者の状況等についてＶ

ＨＦで交信しながら水先を続け、２０時０５分ごろバッサンターミナル  

４３６岸壁に着岸した。 

（図２.１－１、図２.１－２、写真２.１－１、写真２.１－２、写真   

２.１－３ 参照） 

 

                         
*6 「ホースパイプ」とは、船の甲板から外板まで貫通し、アンカーチェーンが通る管をいう。 
*7 「チェーンストッパ（制鎖器）」とは、船体構造部材に取り付けられた金物で、ブイに係留索1本

で係留する際、係留索の先端に結着されたチェーンを保持するための装置をいう。 
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図２.１－１ Ａ船船首部の乗組員配置状況 

 

 

図２.１－２ 甲板員Ａの作業場所移動状況 

（①が作業開始時の場所、②が本事故発生直前の場所） 

甲板員Ａ 

もう１人の甲板員 

甲板長 

航海士Ａ 

Ｂ船の先取りロープ 

Ｃ船のタグライン 

船首方向 

パナマチョック 

チェーンストッパ 

① 

② 

本件ボラード 

パナマチョック 

ホースパイプ 

チェーンストッパ 

ムアリングホール 

本件ボラード 

幅約３０cm 

左舷舷側側のボラード 
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写真２.１－１              写真２.１－２ 

Ａ船乗組員による甲板員Ａの作業状況の再現（Ａ１社提供） 

（甲板員Ａの作業場所を再現している甲板床面の黄色と黒色の警戒色塗装は、本事故

後に施されたものである。） 

 

 
写真２.１－３ Ａ船のパナマチョック（Ａ１社提供） 

 

(2) Ｂ船及びＣ船 

Ｂ船は、船長（以下「船長Ｂ」という。）ほか３人が乗り組み、また、Ｃ

船は、船長ほか３人が乗り組み、２０１６年４月２２日１８時００分ごろ、

Ａ船の着岸支援の目的で、ガロンヌ川を航行中のＡ船に向けてボルドー港カ

リエット岸壁をそれぞれ出発した。 

Ｂ船及びＣ船は、１９時００分ごろ、Ａ船と会合し、Ｂ船はＡ船の正船首

甲板員Ａ 

甲板長 
甲板員Ａ 

甲板長 先取りロープ 
警戒色塗装 

作業開始時の場所 本事故発生直前の場所 
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方に、Ｃ船はＡ船の左舷船首付近にそれぞれ付いて、Ａ船から下ろされた細

索に各々先取りロープを結んでタグラインを送った。 

Ｃ船は、１９時１０分ごろ、右回頭を始める旨の水先人の指示により、Ａ

船の左舷船首部を押し始め、Ｂ船は、本件タグラインのＢ船側の末端を後部

甲板のえい
．．

航用フックに係止し、本件タグラインを引くことなく回頭に合わ

せて移動した。 

Ｂ船は、１９時１４分ごろ、水先人から本件タグラインを放す旨の指示を

受け、Ａ船に近づいて本件タグラインを緩めた後、Ａ船のパナマチョックか

ら本件タグラインが繰り出されてきたので、手作業で本件タグラインの揚収

を始めた。 

Ｂ船は、船尾で揚収作業を行っていた乗組員が、本件タグラインが一旦鞭

打つように張ったのを認めたが、すぐに緩んだので本件タグラインの揚収作

業を続けていたところ、水先人からＶＨＦで落水者が発生した旨の連絡を受

けた。 

Ｂ船は、１９時１９分ごろ、ウインチを使用して本件タグラインを揚収中、

足首に先取りロープが絡まった甲板員Ａを認め、甲板員Ａを甲板上に引き上

げた。 

Ｂ船乗組員は、先取りロープが、結び目はなかったものの甲板員Ａの足首

に一巻きして絡まっている状況を認めた。 

甲板員Ａは、後頭部を損傷して口から流血があり、脈がなかったので、Ｂ

船乗組員が心臓マッサージを行ったところ脈が回復した。 

Ｂ船は、水先人からＡ船の着岸支援作業を解かれ、１９時２７分ごろ乗組

員が甲板員Ａに応急手当を施しながら港長事務所から指示された岸壁に向か

い、１９時３０分ごろ同事務所が手配した救急車に甲板員Ａを引き渡した。 

Ｃ船は、Ａ船が着岸するまで支援作業を続けた。 

 

本事故の発生日時は、２０１６年４月２２日１９時１５分ごろであり、発生場所は、

カリエット灯台から真方位３４２°１.８Ｍ付近であった。 

（付図２ 事故発生場所概略図 参照） 

 

２.２ 人の死亡に関する情報 

甲板員Ａの死体検案書によれば、次のとおりであった。 

甲板員Ａは、搬送された病院において、４月２３日１９時４５分に死亡した。 

死因は、脳挫傷であった。 
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２.３ 乗組員等に関する情報 

(1) 性別、年齢、海技免状等 

① 船長Ａ 

 Ａ１社の回答書によれば、次のとおりであった。 

男性 ５２歳 国籍 フィリピン共和国 

締約国資格受有者承認証 船長（日本国発給） 

交付年月日 ２０１４年１２月５日 

（２０１９年１２月４日まで有効） 

② 航海士Ａ 

 Ａ１社の回答書によれば、次のとおりであった。 

男性 ５５歳 国籍 クロアチア共和国 

締約国資格受有者承認証 一等航海士（日本国発給） 

交付年月日 ２０１５年７月１６日 

（２０１９年９月４日まで有効） 

③ 甲板員Ａ 

 Ａ１社の回答書によれば、次のとおりであった。 

男性 ２６歳 国籍 フィリピン共和国 

④ 水先人 男性 ４９歳 国籍 フランス共和国 

ジロンド水先人免状 

交付年月日 ２００１年６月３０日 

⑤ 船長Ｂ 男性 年齢不詳 国籍 フランス共和国 

フランス調査当局からの情報によれば、総トン数５００トン未満の船長免

状を受有していた。 

(2) 主な乗船履歴等及び健康状態 

① 船長Ａ 

Ａ１社の回答書によれば、次のとおりであった。 

船長職の経験が約１７年間あり、うち、タンカーの船長職を約５年間務め

ていた。 

Ａ船には２０１５年７月～１１月に続いて、２０１６年３月から２回目の

乗船であった。 

健康状態は良好であった。 

② 航海士Ａ 

Ａ１社の回答書によれば、次のとおりであった。 

１９９７年から一等航海士としてタンカーに乗船していた。 

Ａ船には２０１５年８月～１１月に続いて、２０１６年１月から２回目の
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乗船であった。 

健康状態は良好であった。 

③ 甲板員Ａ 

Ａ１社の回答書によれば、次のとおりであった。 

約３年６か月間甲板員として乗船していた。 

２０１６年１月からＡ船に乗船していた。 

健康状態は良好であった。 

④ 水先人 

水先人の口述によれば、次のとおりであった。 

１９９８年に船員となり、商船に乗船していた。 

大型タンカーで約１年６か月間船長職を務めた後、２００１年に水先人と

なった。 

健康状態は良好であった。 

⑤ 船長Ｂ 

フランス調査当局からの情報によれば、次のとおりであった。 

約２３年間漁船に乗り組み、うち、船長職を約３年間務めていた。 

引船の船長として約３年間の経験があった。 

 (3) 甲板員Ａの本事故当時の服装等 

Ａ１社の回答書によれば次のとおりであった。 

オレンジ色の作業服を着用し、作業用手袋、ヘルメット及び保護メガネを装

着し、安全靴を履いていた。 

甲板員Ａが落水した後、甲板員Ａの左手の作業用手袋、ヘルメット、保護メ

ガネ及び腕時計が甲板上に残っていた。 

 

２.４ 船舶等に関する情報 

2.4.1 船舶の主要目 

(1) Ａ船 

Ａ１社の回答書によれば次のとおりであった。 

船 舶 番 号  １４２２８１ 

Ｉ Ｍ Ｏ 番 号  ９７３３６７４ 

船  籍  港  東京都 

船 舶 所 有 者  エフオーリズムリーシング有限会社 

運  航  者  Ａ１社 

船舶管理会社  MOL TANKSHIP MANAGEMENT (EUROPE) LTD.（英国、以下

「Ａ２社」という。） 
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総 ト ン 数  ２１,１０１トン 

Ｌ × Ｂ × Ｄ  １７５.００ｍ×２７.７０ｍ×１６.００ｍ 

船    質  鋼 

機    関  ディーゼル機関１基 

出    力  ７,２３０kＷ 

推  進  器  ４翼固定ピッチプロペラ１個 

進 水 年 月 日  平成２６年８月４日 

（写真２.４－１ 参照） 

 

 

写真２.４－１ Ａ船（Ａ１社提供） 

 

(2) Ｂ船 

フランス調査当局からの情報によれば、次のとおりであった。 

ＩＭＯ番号  ６６１８４５７ 

船舶所有者  REMORQUAGE BORDEAUX BASSENS（フランス共和国） 

総 ト ン 数  １４４トン 

Ｌ × Ｂ × Ｄ  ２６.７０ｍ×７.７０ｍ×４.２０ｍ 

出   力  １,３２６kＷ 

進 水 年  １９５９年 

推  進  器  コルトノズル１個 

（写真２.４－２ 参照） 

(3) Ｃ船 

フランス調査当局からの情報によれば、次のとおりであった。 

ＩＭＯ番号  ９３９８８２６ 

船舶所有者  REMORQUAGE BORDEAUX BASSENS（フランス共和国） 
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総 ト ン 数  ２８６トン 

Ｌ×Ｂ×Ｄ  ２４.９９ｍ×９.５０ｍ×４.２０ｍ 

（写真２.４－３ 参照） 

 

  

写真２.４－２ Ｂ船（左側）      写真２.４－３ Ｃ船（手前側） 

 

2.4.2 Ａ船の積載状態 

Ａ１社の回答書によれば、本事故当時、メタノールを約５,０００ｔ積載し、喫

水は、船首約６.９２ｍ、船尾約７.６１ｍであった。 

 

2.4.3 船体構造及び設備 

(1) Ａ船 

一般配置図及びＡ１社の回答書によれば、次のとおりであった。 

Ａ船は、船尾船橋型のケミカルタンカーで、上甲板の船首部及び船尾部に

係船設備が設けられていた。 

上甲板の船首部には、両舷にボラードが各２組及び本件ボラードの右舷側

にチェーンストッパが１基装備され、船首端に、開口部が縦４５cm、横６０

cmで楕円形のパナマチョックが設けられていた。 

本件ボラード及びチェーンストッパは、船首端から約４ｍのところに「ハ」

の字状に配置されており、本件ボラードとチェーンストッパ間の最狭部の幅

は約３０cmであった。 

本事故当時、水面からパナマチョック下端まで高さは約１０.３５ｍで 

あった。 

本事故当時、船体、機関、甲板上の設備及び通信機器には、不具合又は故
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障はなかった。 

（図２.４－１ 参照） 

 

 
図２.４－１ Ａ船の一般配置図 

 

(2) Ｂ船 

船体中央やや船首寄りに操舵室があり、後部甲板にえい
．．

航用フック、ウイ

ンチが装備されていた。 

フランス調査当局の情報によれば、次のとおりであった。 

操舵室から船尾方の見通しは、煙突によって遮られる部分があった。（図

２.４－２参照） 

本事故当時、船体、機関、甲板上の設備及び通信機器には、故障又は不具

合はなかった。 

 

 
図２.４－２ Ｂ船の平面図（概略） 

鳥居型ビット  ウインチ  えい
．．

航用フック  煙突  操舵室  鳥居型ビット 

 

 船尾 船首 
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２.５ 本件タグライン及び先取りロープに関する情報 

フランス調査当局の情報によれば、次のとおりであった。 

本件タグラインの径は約５６mm、長さは約４０ｍで、先取りロープの径は約２４mm、

長さは約４０ｍであった。 

本件タグラインのＢ船側の末端は、Ｂ船後部甲板のえい
．．

航用フックに係止されてい

た。（写真２.５参照） 

 

 
写真２.５ Ｂ船後部甲板の状況 

 

２.６ 気象及び水象等に関する情報 

2.6.1 乗組員の観測 

Ａ１社の回答書によれば、本事故発生場所付近における１９時００分の気象及び

水象は次のとおりであった。 

天気 晴れ、風向 西、風速 約１１.６kn、視界 良好 

水面 平穏、気温 １７℃、水温 １２℃ 

 

2.6.2 潮汐等 

ボルドー港長事務所刊行の潮汐表によれば、本事故当時、ボルドーにおける潮汐

は上げ潮の末期であった。 

Ａ１社の回答書によれば、本事故発生場所付近における１９時００分の流向は南

南東（川下から川上に向かう流れ）、流速は約２.６knであった。 

本事故当日の日没時刻は、２０時５７分であった。 

 

 

えい
．．

航用フック 
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２.７ タグラインの取扱い 

2.7.1 先取りロープを放す際の手順 

Ａ１社の回答書によれば、作業責任者は、甲板員がタグラインのアイをボラード

から外し、先取りロープを使って水面に降ろした後、引船がタグラインを揚収して

先取りロープが引船のプロペラに絡まないことを確認した時点で、保持している先

取りロープを放すよう、甲板員に指示をしていた。 

 

2.7.2 Ｂ船がタグラインを揚収する際の通常手順 

フランス調査当局の情報によれば、次のとおりであった。 

船長Ｂは、水先人からＶＨＦでタグラインを放すとの指示を受け、Ｂ船乗組員に

タグラインの揚収準備をするよう指示していた。 

船長Ｂは、減速して被えい
．．

航船に近づき、張っていたタグラインを緩め、被えい
．．

航船のボラードから外されたタグラインのアイがパナマチョックから見えた時点で、

船尾にいる甲板員に、タグライン約１０ｍを人力で揚収させ、その後、ウインチで

巻き取らせていた。 

Ｂ船は、船長Ｂが操船を行い、機関長がウインチの操作を行っていた。 

これら一連の作業の時機については、被えい
．．

航船からの合図等ではなく、船長Ｂ

が、操舵室から後方を目視して確認することにより判断していた。 

 

２.８ Ａ船の安全管理等に関する情報 

2.8.1 安全管理マニュアル 

Ａ２社の安全管理マニュアルによれば、係船作業のうちタグラインの取扱い手順

及び注意すべき事項として、次のとおり定められていた。（抜粋の仮訳） 

(1) 安全管理マニュアルの手順書 

タグラインの繰出しは、制御しながら行わなければならない。 

(2) 安全管理マニュアル中のリスクアセスメント 

① タグラインの取扱い 

ａ 全ての作業者は、タグライン取扱い作業に伴う危険性、特に、張力が

掛かる危険性があることを十分に認識すること。 

ｂ 作業責任者は、常に引船の動きと作業者の状況に注意を払うこと。 

ｃ 作業者は、タグラインを放す際、タグラインが制御されない状態で引

船の甲板に落下しないように注意すること。 

② 突然かつ予想外のタグラインの緊張 

ａ これは、自船の動き、引船の動き、ウインチ操作及び風によって引き

起こされる。 
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ｂ 作業者は、タグラインから距離を保つとともに、危険に注意を払うこ

と。 

ｃ 船長及び作業責任者は、作業者が張力の掛かったタグラインに挟まれ

る可能性がある場所に立ち入らないよう、意識して適切な監視を行うこ

と。 

      

2.8.2 タグラインの取扱いに関する教育及び訓練等 

Ａ１社の回答書によれば、次のとおりであった。 

Ａ１社が運航する船舶の全ての乗組員は、３年に一度、安全な係船作業と引船の

使用について訓練を受けており、会社の教育担当者が訪船した際には、安全な係船

作業とタグライン及び係船索の取扱いを目的とした訓練を実施していた。 

新乗船者に対しては、係船作業とタグラインの取扱いについての訓練に加え、コ

ンピュータや映像による教材を使用した訓練及び教育を実施しており、チェック 

シートを用いて理解度を確認していた。 

また、危険が差し迫った際には、安全第一を念頭に行動するような教育及び訓練

を実施していた。 

 

2.8.3 コミュニケーションに関する情報 

Ａ１社の回答書によれば、Ａ船では、共通言語として英語が用いられ、航海士Ａ

及び甲板員Ａは、所要の任務を遂行するために必要な基本的言語能力を有し、コ 

ミュニケーションに支障はなかった。 

 

 

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、次のとおりであったものと考えられる。 

(1) Ａ船は、２０１６年４月２２日１４時２０分ごろフランス共和国ボルドー

港バッサンターミナルに向けて同国ジロンド川河口の錨地を出発し、水先人

の水先によりジロンド川及びガロンヌ川を航行した。 

(2) Ｂ船及びＣ船は、１８時００分ごろガロンヌ川を航行中のＡ船に向けてボ

ルドー港カリエット岸壁をそれぞれ出発した。 

(3) Ａ船は、１９時００分ごろＢ船及びＣ船と会合し、Ｂ船及びＣ船のタグラ

インをそれぞれ取って航行を続け、１９時１０分ごろＣ船の支援を受けて前
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進しながら右回頭を開始した。 

(4) Ａ船船首配置の乗組員は、１９時１４分ごろ、本件ボラードに掛けていた

本件タグラインのアイを外して本件タグラインを繰り出し始め、Ｂ船は本件

タグラインの揚収を始め、Ａ船は後進行きあしに転じた。 

(5) 甲板員Ａは、１９時１５分ごろ、甲板上に倒れて脚に先取りロープが絡ま

った状態で引きずられ、チェーンストッパ付近で構造物に身体を打ち付けた

後、パナマチョックから落水した。 

 

3.1.2 事故発生場所 

２.１及び3.1.1から、事故発生場所は、事故発生時刻１９時１５分ごろのＡ船の

位置、北緯４４°５４.９′ 西経０００°３２.７′（カリエット灯台から真方位

３４２°１.８Ｍ）付近であったものと考えられる。 

 

3.1.3 死亡者の状況 

２.１及び２.２から、次のとおりであったものと考えられる。 

(1) 甲板員Ａは、パナマチョックから落水した後、Ｂ船乗組員によって救助さ

れ、Ｂ船上で応急手当を施されたのち、病院に搬送されたが、４月２３日 

１９時４５分に死亡した。 

(2) Ｂ船乗組員が甲板員Ａを引き上げたとき、甲板員Ａに絡まっていた先取り

ロープは、結び目はなかったものの、足首に一巻きしていた。 

(3) 甲板員Ａの死因は、脳挫傷であった。 

 

３.２ 事故要因の解析 

3.2.1 乗組員等の状況 

２.３から、次のとおりであった。 

(1) 船長Ａ 

適法で有効な締約国資格受有者承認証を有しており、健康状態は良好で 

あったものと考えられる。 

(2) 航海士Ａ 

適法で有効な締約国資格受有者承認証を有しており、健康状態は良好で 

あったものと考えられる。 

(3) 甲板員Ａ 

甲板員として約３年６か月の乗船経験があり、健康状態は良好であった可

能性があると考えられる。 

(4) 水先人 
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適法で有効な水先免状を有しており、健康状態は良好であったものと考え

られる。 

(5) 船長Ｂ 

適法で有効な海技免状を有していたものと考えられる。 

健康状態については明らかにすることができなかった。 

 

3.2.2 航海士Ａ及び甲板員Ａのコミュニケーションの状況 

2.8.3から、Ａ船では、共通言語として英語が用いられ、航海士Ａ及び甲板員Ａ

は、所要の任務を遂行するために必要な基本的言語能力を有し、コミュニケーショ

ンに支障はなかったものと考えられる。 

 

3.2.3 船舶の状況 

2.4.3から、次のとおりであったものと考えられる。 

(1) Ａ船 

船体、機関、甲板上の設備及び通信機器に、不具合又は故障はなかった。 

(2) Ｂ船 

船体、機関、甲板上の設備及び通信機器に、不具合又は故障はなかった。 

 

3.2.4 気象及び水象等の状況 

(1) 2.6.1 から、本事故当時、天気は晴れ、風向は西、風速は約１１.６kn、

視界は良好、水面は平穏、気温は１７℃及び水温は１２℃であった。 

(2) 2.6.2から、本事故当時、ボルドーにおける潮汐は上げ潮の末期で、本事

故発生場所付近における流向は南南東（川下から川上に向かう流れ）、流速

は約２.６knであった。 

 

3.2.5 Ａ船及びＢ船の移動状況並びに距離に関する解析 

２.１、２.５、2.6.2及び3.1.1から、次のとおりであった。 

(1) Ａ船は、１９時１０分ごろ右回頭を開始し、１９時１４分ごろ、回頭を３

分の２ほど終え、後進行きあしに転じていたものと考えられる。 

(2) Ｂ船は、１９時１４分ごろ、水先人から本件タグラインを放す旨の指示を

受け、Ａ船に近づいて本件タグラインを緩めたものと考えられる。 

(3) Ａ船のＶＤＲの記録の船位及びレーダー映像から求めた、１９時１４分 

１５秒から１９時１５分４５秒までの、Ｂ船の船位及びＡ船の船首端とＢ船

間の各時刻における距離は次表のとおりであったことから、Ａ船の船首端と

Ｂ船間の距離は、１９時１５分００秒ごろに最接近した後、次第に離れ始め、
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１５分３０秒から１５分４５秒までには両船間距離の拡大速度が毎秒２ｍ以

上に増加していったものと考えられる。（図３.２－１、図３.２－２参照） 

 

 

番号 
時 刻 

（時:分:秒） 

船位 

距 離 北 緯 

（°-′-″） 

西 経 

（°-′-″） 

① 19:14:15 44-54-57.5 000-32-49.7 約３４ｍ 

② 19:14:30 44-54-57.4 000-32-48.6 約３１ｍ 

③ 19:14:45 44-54-57.1 000-32-48.3 約２５ｍ 

④ 19:15:00 44-54-56.9 000-32-47.9 約２０ｍ 

 19:15:15 Ｂ船の映像なし 

⑤ 19:15:30 44-54-57.1 000-32-47.6 約５９ｍ 

⑥ 19:15:45 44-54-57.8 000-32-48.1 約９６ｍ 

 

 

図３.２－１ Ａ船及びＢ船の１５秒ごとの移動状況と距離の変化 

 

19:14:15 

19:15:30 
Ｂ船（船首方位は仮定） 

Ｃ船 

（Ａ船の左舷船首

部を押す） 

Ａ船 

１９時１５分１５秒のＢ船の船位がないのは、
Ａ船のレーダーに映っていないことによる。 

① ② 
④ ③ ⑤ 

⑥ 

１００ｍ 
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図３.２－２ Ａ船の船首端とＢ船の距離が大きくなった状況（イメージ） 

 

(4) Ｂ船は、１９時１５分００秒～３０秒の間に大きな船位の変化はなかった

ものと考えられる。 

(5) Ａ船甲板上の先取りロープは、１９時１５分００秒ごろ以降、Ａ船の船首

端とＢ船の距離の拡大速度の増加に伴い、張力が掛かって送出速度が速く 

なったものと考えられる。 

(6) １９時１５分１５秒におけるＡ船のレーダー映像にＢ船が映っていない理

由として、レーダーの垂直ビーム幅の内側又は船体の死角に入っていた可能

性が考えられる。 

 

3.2.6 Ａ船の甲板作業に関する解析 

２.１、2.4.3、2.7.1、3.1.1及び3.2.5から、次のとおりであった。 

(1) 水先人は、１９時１４分ごろ、本件タグラインを放すことを船長Ａに伝え、

船長Ａは、船首配置の航海士Ａに本件タグラインを放すよう指示したものと

考えられる。 

(2) 船首配置の乗組員は、Ｂ船がＡ船に近づいて本件タグラインが緩んだので、

本件ボラードに掛けていた本件タグラインのアイを外し、パナマチョックか

ら本件タグラインを繰り出し始めたものと考えられる。 

(3) Ａ船は、甲板員Ａが、本件ボラードの左舷側に立ち、先取りロープを本件

 

 

 

 

 

 

 

  

約３０秒後 

約２０ｍ 

約５９ｍ 

水面からＡ船パナマ

チョック下端までの

高さは約１０.３５ｍ 

Ｂ船 

Ａ船 

１９時１５分００秒ごろ 

１９時１５分３０秒ごろ 
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ボラードに一巻きして徐々に繰り出し、甲板長が同ロープを甲板員Ａに送っ

た後、残りの同ロープを左舷錨ホースパイプ付近の甲板上に置き、航海士Ａ

が繰り出された本件タグラインのアイが水面に達したことを確認したものと

考えられる。 

(4) Ａ船は、右回頭を続け、後進行きあしに転じたところ、Ａ船及びＢ船の距

離の拡大速度が増加し、先取りロープの送出速度が速くなったものと考えら

れる。 

(5) 甲板員Ａは、先取りロープがＢ船のプロペラに絡まないように保持する際、

予想外の張力に備え、先取りロープの先端部を保持するなどして送出する同

ロープから距離を保つように指示されていなかった可能性が考えられる。 

(6) 甲板員Ａは、先取りロープの送出速度が速くなったとき、同ロープを保持

してボラードの右舷側に移動した際に、同ロープの保持していたところから

同ロープの端末までの間を跨いだ可能性が考えられる。 

(7) 航海士Ａ及び甲板長は、１９時１５分ごろ先取りロープの送出速度が速く

なったことに気付いて、甲板員Ａに対し、先取りロープを放してその場から

離れるように叫び、ほぼ同時に、甲板員Ａが甲板上に倒れて、脚に先取り 

ロープが絡まった状態で引きずられているのを目撃したものと考えられる。 

(8) 甲板員Ａの脚に先取りロープが絡まった状況については、目撃者がおらず、

明らかにすることができなかった。 

 

3.2.7 Ｂ船の本件タグライン揚収作業に関する解析 

２.１、２.５、2.7.2及び3.2.5から、次のとおりであった。 

(1) 本件タグラインのＢ船側の末端は、後部甲板のえい
．．

航用フックに係止され

ていたものと考えられる。 

(2) Ｂ船は、１９時１４分ごろ、水先人から本件タグラインを放す旨の指示を

受け、Ａ船に近づいて本件タグラインを緩めた後、Ａ船のパナマチョックか

ら本件タグラインが繰り出されてきたので、本件タグラインの揚収を始めた

ものと考えられる。 

(3) Ｂ船は、船尾で揚収作業を行っていた乗組員が、本件タグラインが一旦鞭

打つように張ったのを認めたが、すぐに緩んだので本件タグラインの揚収作

業を続けたものと考えられる。 

(4) 本件タグラインが一旦鞭打つように張ったのは、Ａ船の船首端とＢ船間の

距離の拡大速度の増加による可能性が考えられる。 

(5) Ｂ船は、１９時１９分ごろ、ウインチを使用して本件タグラインを揚収中、

足首に先取りロープが絡まった甲板員Ａを認め、船上に引き上げたものと考
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えられる。 

 

3.2.8 Ａ船の安全管理等に関する解析 

２.１、２.８、3.2.5及び3.2.6から、次のとおりであった。 

(1) Ａ船では、タグラインが引船の甲板上に落下しないよう、作業者が制御し

ながらタグラインを繰り出さなければならない旨安全管理マニュアルに定め

られていたが、作業時に危険が差し迫った際には、安全第一を念頭に置くよ

うな教育及び訓練が実施されていたものと考えられる。 

(2) Ａ船では、作業責任者が、常に引船の動きと作業者の状況に注意を払うこ

とが定められていたものと考えられる。また、本船の動きや引船の動きに 

よって、突然かつ予想外にタグラインの緊張が引き起こされることがあるの

で、作業責任者は、作業者が張力の掛かったタグラインに絡まる可能性があ

る場所に立ち入らないよう、意識して適切な監視を行うこととされていたも

のと考えられる。 

(3) 航海士Ａは、先取りロープを繰り出した後、Ａ船及びＢ船の距離の拡大速

度が増加した際、甲板員Ａに対して先取りロープを手放すよう指示したもの

の、先取りロープがＢ船のプロペラに絡まないように保持させる際、予想外

の張力に備え、先取りロープの先端部を保持するなどして送出する同ロープ

から距離を保つよう指示していなかった可能性があると考えられる。 

 

3.2.9 事故発生に関する解析 

２.１、3.1.1、3.2.1及び3.2.5～3.2.8から、次のとおりであった。 

(1) Ａ船、Ｂ船及びＣ船は、１９時００分ごろ会合し、Ａ船は、Ｂ船及びＣ船

のタグラインをそれぞれ取って航行を続け、１９時１０分ごろ、Ｃ船の支援

を受けて前進しながら右回頭を開始したものと考えられる。 

(2) Ａ船は、右回頭を続けながら後進行きあしに転じ、また、Ｂ船は、水先人

から本件タグラインを放すとの指示を受け、Ａ船に近づいて本件タグライン

を緩めた後、手作業で揚収を始め、本件タグラインが一旦鞭打つように張っ

たのを認めたが、すぐに緩んだので本件タグラインの揚収作業を続けたもの

と考えられる。 

(3) Ａ船の船首端とＢ船間の距離は、１９時１５分００秒ごろに最接近した後、

次第に離れ始め、１５分３０秒から１５分４５秒までには両船間の距離の拡

大速度が毎秒２ｍ以上に増加していったものと考えられる。 

(4) 甲板員Ａが繰り出していた先取りロープは、１９時１５分００秒ごろ以降

に両船間の距離の拡大速度が増加したことから、張力が掛かって送出速度が
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速くなったものと考えられる。 

(5) Ａ船では、タグラインが引船の甲板上に落下しないよう、制御しながら本

件タグラインを繰り出さなければならない旨安全管理マニュアルに定められ

ていたことから、甲板員Ａは先取りロープを保持し続けた可能性が考えられ

る。 

(6) 甲板員Ａは、本件ボラードに一巻きしていた先取りロープの保持していた

ところから同ロープの端末までの間を跨いだ可能性が考えられる。 

(7) 航海士Ａは、先取りロープを繰り出し始めた後、Ａ船及びＢ船の距離の拡

大速度が増加した際、甲板員Ａに対して同ロープを手放すよう指示したもの

の、先取りロープがＢ船のプロペラに絡まないように保持させる際、予想外

の張力に備え、先取りロープの先端部を保持するなどして送出する同ロープ

から距離を保つよう指示していなかった可能性が考えられる。 

(8) 甲板員Ａの脚に先取りロープが絡まった状況は、その状況を見た者がおら

ず、明らかにすることができなかった。 

(9) 甲板員Ａは、甲板上に倒れて、脚に先取りロープが絡まった状態で甲板上

に倒れて引きずられ、構造物に身体を打ち付けた後、パナマチョックから落

水したものと考えられる。 

 

 

４ 原 因 
 

本事故は、フランス共和国ボルドー港において、川上に向かう約２.６knの流れが

ある状況下、Ａ船が、着岸作業中、本件タグラインを放す際、本件タグラインを本件

ボラードから外した後、甲板員Ａが、本件タグラインの先取りロープを本件ボラード

に一巻きした状態で繰り出していたところ、先取りロープの送出速度が速くなり、同

ロープが甲板員Ａの脚に絡まったため、甲板員Ａが甲板上に倒れて引きずられ、身体

を船首甲板上の構造物に打ち付けたことにより発生したものと考えられる。 

甲板員Ａの脚に先取りロープが絡まった状況については、その状況を見た者がおら

ず、明らかにすることはできなかった。 

先取りロープの送出速度が速くなったのは、Ａ船が、右回頭を続けながら後進行き

あしに転じ、Ａ船船首端とＢ船間の距離の拡大速度が増加したことによるものと考え

られる。 

航海士Ａが、甲板員Ａに、先取りロープがＢ船のプロペラに絡まないように保持さ

せる際、予想外の張力に備え、先取りロープの先端部を保持するなどして送出する同

ロープから距離を保つよう指示していなかったことは、本事故の発生に関与した可能
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性があると考えられる。 

 

 

５ 再発防止策 
 

本事故は、船首配置の甲板員Ａが、本件タグラインを放す際、送出速度が速くなっ

た先取りロープを保持し続け、同ロープが甲板員Ａの脚に絡まったため、甲板員Ａが

倒れて引きずられ、身体を構造物に打ち付けたことにより発生したものと考えられる。 

航海士Ａが、甲板員Ａに、先取りロープの先端部を保持するなどして送出する同 

ロープから距離を保つよう指示していなかったことは、本事故の発生に関与した可能

性があると考えられる。 

したがって、同種事故の再発を防止するため、次の措置を講じる必要がある。 

(1) 運航者は、先取りロープの送出速度が速くなって、同ロープを保持しながら

の繰出しが困難となった際、すぐに先取りロープを手放すこと等、作業者の安

全を考慮した対応手順を策定のうえ、教育や訓練を実施して作業者に同手順を

遵守させること。 

(2) 作業指揮者は、作業者に、先取りロープを保持させる際、予想外の張力に備

え、同ロープの先端部を保持するなどして送出する同ロープから距離を保つよ

う指示すること。 

 

５.１ 事故後に講じられた事故防止策 

Ａ１社は、本事故後、次の事故防止策を講じた。 

(1) 本事故の情報と社内調査の結果を全社船へ周知するとともに、社内船員セミ

ナーにおいて、同旨の周知活動を実施した。 

(2) 船内で安全に関するミーティングを開催すること及び係留訓練を実施するよ

う、全社船に指示した。 

(3) 安全管理マニュアル中のリスクアセスメント事項を改正し、タグラインを繰

り出す作業者は、先取りロープの保持が困難となった場合、直ちに同ロープを

手放せる場所で作業するよう、項目を追加した。 

(4) 甲板員Ａが作業していたボラードとチェーンストッパ間の甲板床面に、注意

喚起を目的とした黄色と黒色の警戒色塗装を施した。 
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付図１ Ａ船のＶＤＲのレーダー映像 
（１９時１４分００秒～１９時１５分４５秒） 

 

１９時１４分００秒 

 

 

１９時１４分１５秒 

Ｂ船 Ａ船 
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１９時１４分３０秒 

 

 

１９時１４分４５秒 

 

 



- 29 - 

 

１９時１５分００秒 

 

 

１９時１５分１５秒 

 

 

Ｂ船の映像が消える 
（Ａ船船首付近にいて、レーダー 
の死角となった可能性がある） 
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１９時１５分３０秒 

 

 

１９時１５分４５秒  

Ｂ船の映像が再び現れる 

航海士Ａが落水者の発生をトランシーバで叫んだ約２秒後 
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付図２ 事故発生場所概略図 
 

● ボルドー 

フランス共和国 

× 

事故発生場所 

（２０１６年４月２２日 

１９時１５分ごろ発生） 

カリエット灯台 

川下 

川上 

バッサンターミナル 

４３６岸壁 

☆ 

１ ０ １Ｍ


