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要 旨 
 

＜概要＞ 

 コンテナ船 A P L
エーピーエル

 PUSAN
プ サ ン

は、船長ほか２２人が乗り組み、水先人の水先により京浜

港横浜第２区に向け、また、貨物船 晶
しょう

徳
とく

丸は、船長及び航海士ほか２人が乗り組み、

京浜港横浜区Ｙ１錨地に向け、両船共に浦賀水道航路を北西進中、令和元年１０月 

１５日０４時２２分ごろ、同航路内において、両船が衝突し、その後、APL PUSAN が

灯浮標に衝突した。 

 APL PUSAN は、左舷船首部外板の凹損等を生じ、晶徳丸は、船首部ブルワークの圧



壊等を生じ、また、灯浮標は、防護枠の曲損等を生じたが、両船共に死傷者はいな 

かった。 

 

＜原因＞ 

本事故は、夜間、浦賀水道航路北口付近において、APL PUSAN 及び晶徳丸が共に同

航路を北西進中、APL PUSAN の水先人が、晶徳丸に国際ＶＨＦ無線電話装置（ＶＨＦ）

等により右舷側を追い越す意図を伝えていなくても無難に追い越すことができると思

い、晶徳丸を追い越す態勢で航行を続け、また、晶徳丸の航海士が、海上保安庁東京

湾海上交通センター（東京マーチス）から中ノ瀬航路航行義務があるとの情報提供を

受けた際、右舷後方の APL PUSAN の存在を知らずに中ノ瀬航路に向けて右転したため、

両船が衝突し、その後、APL PUSAN の右舷船首部が浦賀水道航路第８号灯浮標（本件

ブイ）に衝突したものと考えられる。 

APL PUSANの水先人が、晶徳丸にＶＨＦ等により右舷側を追い越す意図を伝えてい

なくても無難に追い越すことができると思ったのは、晶徳丸が、浦賀水道航路の中央

に向けて航行した後、第２海堡南西方を通過しても中ノ瀬航路に向けて右転しておら

ず、浦賀水道航路北口に向けて北西進を続けていたことによるものと考えられる。 

晶徳丸の航海士が、右舷後方の APL PUSAN の存在を知らずに中ノ瀬航路に向けて右

転したのは、速力制限のある浦賀水道航路を航行する船舶の速力差が少なく、追い越

されることはないという思いがある中で、東京マーチスから中ノ瀬航路航行義務があ

る旨の情報提供を受けた際、それを指示だと思い、直ちに中ノ瀬航路に入航する必要

があり、また、すぐに右転しなければ右舷船首方の本件ブイの手前で旋回して中ノ瀬

航路に入航できないと思い、船首方の船舶及び中ノ瀬航路へ右旋回することに意識を

向けて航行していたことによるものと考えられる。 

 晶徳丸の船長が浦賀水道航路における船橋当直を晶徳丸の航海士に任せていたこと、

晶徳丸の船長と航海士との間で航海計画等の航海に必要な情報の共有が適切に行われ

ずに航海士による船橋当直が行われていたこと、並びに晶徳丸の航海士が、予定錨地

の名前がＹ１錨地であることを知らずに予定錨地と異なる場所を東京マーチスに伝え

たこと及びＶＨＦによる東京マーチスからの APL PUSAN に関する情報提供等を聴取せ

ずに航行を続けたことは、本事故の発生に関与したものと考えられる。 
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１ 船舶事故調査の経過 
 

１.１ 船舶事故の概要 

 コンテナ船 A P L
エーピーエル

 PUSAN
プ サ ン

は、船長ほか２２人が乗り組み、水先人の水先により京浜

港横浜第２区に向け、また、貨物船 晶
しょう

徳
とく

丸は、船長及び航海士ほか２人が乗り組み、

京浜港横浜区Ｙ１錨地に向け、両船共に浦賀水道航路を北西進中、令和元年１０月 

１５日０４時２２分ごろ、同航路内において、両船が衝突し、その後、APL PUSAN が

灯浮標に衝突した。 

 APL PUSAN は、左舷船首部外板の凹損等を生じ、晶徳丸は、船首部ブルワークの圧

壊等を生じ、また、灯浮標は、防護枠の曲損等を生じたが、両船共に死傷者はいな 

かった。 

 

１.２ 船舶事故調査の概要 

 1.2.1 調査組織 

運輸安全委員会は、令和元年１０月２８日、本事故の調査を担当する主管調査官

（横浜事務所）ほか１人の地方事故調査官を指名した。 

なお、後日、主管調査官を船舶事故調査官に交替した。 

 

 1.2.2 調査の実施時期 

令和元年１０月３０日、１１月５日、１８日、２７日 回答書受領 

令和元年１１月１１日、１４日、１２月４日、１２日、令和２年２月１２日、 

１４日 口述聴取 

令和元年１１月１６日 現場調査及び口述聴取 

令和元年１２月２４日 現場調査 

 

1.2.3 原因関係者からの意見聴取 

原因関係者から意見聴取を行った。 

 

 

２ 事実情報 
 

２.１ 事故の経過 

 2.1.1 レーダー局の情報記録による運航の経過 

‘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、観

音埼、本牧、海ほたる等の複数のレーダー局から送られてくる映像をレーダー映像
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合成装置により合成処理（図形表示化処理）したレーダー映像の追尾記録’（以下

「レーダー記録」という。）によれば、令和元年１０月１５日０３時３０分０４  

秒～０４時２２分３４秒の間における APL PUSAN（以下「Ａ船」という。）及び晶

徳丸（以下「Ｂ船」という。）の運航の経過は、それぞれ表１及び表２のとおりで

あった。 

なお、対地針路は真方位（以下同じ。）であり、船位は、レーダー映像上の物標

の中心位置を計測したものであり、船型及びレーダー反射角度等により船舶の実中

心位置とは異なる。また、レーダー映像合成装置により合成処理して表示装置に表

示される時間と船舶の実位置の時間には、コンピュータ処理時間の関係で１５秒か

ら２５秒程度の遅延があるので、平均値である約２０秒を遅延時間として修正した。 

 （図１ 参照） 

 

表１ Ａ船のレーダー記録（抜粋） 

時 刻 

（時：分：秒） 

船  位 対地針路 

（°） 

対地速力 

(ﾉｯﾄ(kn)) 
北 緯 

（°-′-″） 

東 経 

（°-′-″） 

03:30:04 35-09-55.5 139-46-18.7 010.0  6.8 

03:36:04 35-10-40.4 139-46-28.8 011.0  9.7 

03:46:04 35-12-43.6 139-46-49.7 009.0 12.7 

03:52:04 35-14-01.2 139-46-50.4 000.0 13.1 

03:58:04 35-15-20.6 139-46-50.2 356.0 12.7 

04:00:04 35-15-40.3 139-46-36.0 325.0 12.0 

04:05:40 35-16-38.5 139-45-46.6 325.0 12.7 

04:10:04 35-17-24.6 139-45-07.4 325.0 13.0 

04:11:04 35-17-35.0 139-44-58.3 325.0 12.9 

04:12:04 35-17-45.5 139-44-48.8 323.0 12.7 

04:13:04 35-17-55.5 139-44-39.4 321.0 12.6 

04:14:04 35-18-06.0 139-44-30.4 326.0 12.6 

04:15:04 35-18-16.4 139-44-21.9 327.0 12.7 

04:16:04 35-18-27.1 139-44-13.7 328.0 12.8 

04:17:04 35-18-38.1 139-44-05.5 328.0 12.8 

04:18:04 35-18-49.2 139-43-57.7 330.0 12.9 

04:19:04 35-19-00.7 139-43-49.8 331.0 13.0 

04:20:04 35-19-12.1 139-43-42.2 331.0 13.0 

04:21:04 35-19-23.4 139-43-34.7 332.0 12.9 
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表２ Ｂ船のレーダー記録（抜粋） 

04:21:10 35-19-25.5 139-43-33.3 332.0 13.0 

04:21:22 35-19-27.4 139-43-32.0 332.0 13.0 

04:21:34 35-19-29.3 139-43-30.8 332.0 13.0 

04:21:40 35-19-31.0 139-43-29.6 331.0 13.0 

04:21:52 35-19-32.9 139-43-28.4 331.0 12.9 

04:22:04 35-19-34.8 139-43-27.1 331.0 12.9 

04:22:22 35-19-38.4 139-43-24.9 328.0 12.5 

04:22:34 35-19-40.4 139-43-23.9 328.0 12.0 

時 刻 

（時：分：秒） 

船  位 対地針路 

（°） 

対地速力 

（kn） 
北 緯 

（°-′-″） 

東 経 

（°-′-″） 

03:30:04 35-11-42.8 139-46-39.5 012.5 10.4 

03:36:04 35-12-43.4 139-46-51.4 008.5 10.4 

03:46:04 35-14-27.3 139-47-00.0 002.6  9.9 

03:52:04 35-15-27.0 139-46-51.4 323.3  9.9 

03:58:04 35-16-18.2 139-46-10.8 328.9  9.9 

04:00:04 35-16-36.1 139-45-56.2 324.3 10.4 

04:05:40 35-17-24.0 139-45-15.9 323.7 10.4 

04:10:04 35-17-58.9 139-44-40.9 320.7  9.9 

04:11:04 35-18-06.7 139-44-33.1 321.0 10.4 

04:12:04 35-18-14.6 139-44-24.6 319.8  9.9 

04:13:04 35-18-23.2 139-44-17.0 324.3  9.9 

04:14:04 35-18-31.1 139-44-09.4 321.3 10.4 

04:15:04 35-18-39.4 139-44-01.4 322.8 10.4 

04:16:04 35-18-47.6 139-43-54.3 326.0 10.8 

04:17:04 35-18-57.1 139-43-47.3 329.0 10.4 

04:18:04 35-19-06.7 139-43-40.9 330.6  9.9 

04:19:04 35-19-15.1 139-43-34.2 327.6 10.8 

04:20:04 35-19-24.1 139-43-27.3 328.3 10.4 

04:21:04 35-19-33.9 139-43-19.7 329.3 10.8 

04:21:10 35-19-33.5 139-43-19.3 327.7  9.9 

04:21:22 35-19-35.7 139-43-18.7 330.1  9.1 
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図１ Ａ船及びＢ船のレーダー記録による航跡 

 

 

 

04:21:34 35-19-37.1 139-43-18.8 339.5  8.2 

04:21:40 35-19-37.4 139-43-18.7 343.5  7.8 

04:21:52 35-19-39.1 139-43-17.8 351.0  7.3 

04:22:04 35-19-39.7 139-43-19.1 009.7  6.0 

04:22:16 35-19-40.9 139-43-19.3 009.7  6.0 

04:22:22 35-19-41.4 139-43-19.4 009.7  6.0 

04:22:34 35-19-42.6 139-43-19.7 009.7  6.0 

03:50 

03:40 

03:45 

03:50 

03:55 

第２海堡灯台 

Ｂ船 

Ａ船 

浦賀水道航路第８号灯浮標 

浦賀水道航路 
中央第２号灯浮標 

神奈川県 

東京都 千葉県 
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2.1.2 乗組員の口述等による運航の経過 

Ａ船の船長（以下「船長Ａ」という。）、航海士（以下「航海士Ａ」という。）、水

先人（以下「水先人Ａ」という。）、Ｂ船の船長（以下「船長Ｂ」という。）、航海士

２人（以下それぞれ「航海士Ｂ₁」、「航海士Ｂ₂」という。）及び東京マーチスの運

用管制官（以下「運用管制官」という。）の口述並びに東京マーチスの回答書によ

れば、次のとおりであった。 

(1) Ａ船 

    Ａ船は、船長Ａほか２２人（中華人民共和国籍４人、ミャンマー連邦共和   

国籍１８人）が乗り組み、法定灯火を表示し、船長Ａが操船指揮をとり、航

海士Ａを見張りに、甲板手を手動操舵にそれぞれつけ、浦賀水道航路南口の

南方沖で乗船した水先人Ａが水先を行い、京浜港横浜第２区に向けて令和元

年１０月１５日０３時４６分ごろ同航路南口を通過して同航路を北進した。 

    Ａ船は、０３時５８分ごろ浦賀水道航路中央第２号灯浮標（以下「２号灯

浮標」という。）付近で約３２５°（真方位、以下同じ。）に転針し、約 

１２.５kn の速力（対地速力、以下同じ。）で同航路を北西進した。 

水先人Ａは、目視及びレーダーで見張りを行っていたところ、右舷船首

方約１海里（Ｍ）を浦賀水道航路の右側端に寄って約１０.５kn の速力で同

航するＢ船が、同航路の中央に向けて針路約３２５°から約３２０°に変

針し、Ａ船船首方約０.５Ｍを右から左に横切ったのを認めたので、Ｂ船が

同航路北口に向かうと思った。 

水先人Ａは、Ａ船の速力がＢ船より速いので浦賀水道航路北口付近でＢ

船を追い越すことになると予測し、Ｂ船の右舷側を追い越す旨を０４時 

１３分ごろ船長Ａに伝えた。 

船長Ａは、Ｂ船が、浦賀水道航路の中央に向けて航行し、中ノ瀬航路に

向けて右転する様子がないので、Ａ船がＢ船の右舷側を無難に追い越すこ

とができると思い、水先人Ａの申出を了承した。 

水先人Ａは、Ｂ船が第２海堡南西方を通過しても中ノ瀬航路に向けて右

転しておらず、北西進を続けているのを認め、０４時１６分ごろＡ船の針

路をＢ船の右舷方に向けて約３２５°から約３３２°に変針するよう指示

した。 

    （図２ 参照） 
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図２ Ａ船のＳ－ＶＤＲに記録されたレーダー画像 

 

     水先人Ａは、０４時１９分ごろ、Ｂ船が針路を約３２５°に戻したことに

気付き、当初の予定より航過距離が小さくなるが、浦賀水道航路北口に向

けて北西進を続けているので、中ノ瀬航路に向けて右転することはなく、

無難に追い越すことができると思い、Ｂ船の右舷側を追い越す態勢で北西

進を続けた。 

    水先人Ａは、Ｂ船及び右舷船首方の浦賀水道航路第８号灯浮標（以下「本

件ブイ」という。）と安全な航過距離を保持する針路を取ることに意識を向

けて航行を続けた。 

    水先人Ａは、東京マーチスが、国際ＶＨＦ無線電話装置（以下「ＶＨＦ」

という。）で浦賀水道航路を航行している船舶（以下「本件船舶」という。）

を呼び出し、１６チャンネル（CH）から１４CHに変波したので、傍受しよ

うとＡ船のＶＨＦを１４CHに変波したところ、０４時２０分ごろ本件船舶

が中ノ瀬航路航行義務船である旨の交信を聞いた。 

    水先人Ａは、Ａ船左舷船首方約０.４ＭのＢ船の船名を知らず、後方に別

の船舶も航行していたので、本件船舶がＢ船である確証がなかったが、  

Ｂ船が、本件船舶であったとしても、まもなく浦賀水道航路北口に差し掛

かるので、一旦同航路北口から出航するものと予測し、操船に専念するこ

ととしてＶＨＦを１６CHに戻した。 

    水先人Ａは、０４時２１分ごろ東京マーチスからＶＨＦで呼び出され、 

Ｂ船が、本件船舶であること、及び京浜港川崎区Ｋ１錨地向けであること

の情報提供を受け、中ノ瀬航路向けであることを知った。 

水先人Ａは、Ｂ船が右転し始めたのを視認し、直ちにＶＨＦでＢ船を呼

び出したが応答が得られず、主機を中立運転とするよう指示した直後、船

長Ａは、右舵一杯を指示し、船長Ａの指示により航海士Ａが汽笛で長音１

回を吹鳴した。 



 

- 7 - 

 

Ａ船は、減速及び右転を開始した直後、０４時２２分３２秒ごろＡ船の

左舷船首部とＢ船の船首部とが衝突し、その後、Ａ船の右舷船首部が本件

ブイに衝突した。 

 水先人Ａは、ＶＨＦで海上保安庁及び東京湾水先区水先人会に本事故の

発生を通報し、Ａ船に浸水がないことを確認した後、京浜港横浜第２区に向

けて航行を再開した。 

(2) Ｂ船 

   Ｂ船は、船長Ｂ及び航海士Ｂ₁ほか２人が乗り組み、京浜港川崎区の企業

専用岸壁に着岸する予定で、１３日１５時００分ごろ京浜港横浜区Ｙ１錨地

に向けて香川県坂出市坂出港を出港した。 

船長Ｂは、航海士Ｂ₁に対し、仕向港である京浜港川崎区の企業専用岸壁

に至る前に一旦錨泊すること、浦賀水道航路、中ノ瀬西方海域を経由する

こと、及び自身が中ノ瀬西方海域付近で昇橋することを伝え、予定錨地に

ついては、鶴見航路と横浜航路との間の錨地を海図上で指し示すことで、

航海計画の説明を行った。 

    Ｂ船は、法定灯火を表示し、１５日０２時３０分ごろ剱埼灯台と洲埼灯台

を結んだ線を通過した後、船橋当直に当たっていた航海士Ｂ₂が東京マーチ

スに入域通報を行った。 

航海士Ｂ₂は、東京マーチスに対し、京浜港川崎区付近で錨泊した後に同

区の岸壁に向かう旨を通報したが、船長Ｂから予定錨地の具体的な場所を

聞いていなかったので、同場所を伝えることができず、分かり次第再度通

報するよう促され、交信を終了した。 

航海士Ｂ₁は、０３時２０分ごろ昇橋し、航海士Ｂ₂から船首方を同航す

る船舶の情報等を引き継いだ後、単独の船橋当直についた。 

    航海士Ｂ₁は、Ｂ船が旧位置通報（ＵＳ）ラインを通過したので、ＶＨＦ

で東京マーチスに位置通報を行ったところ、東京マーチスから、ＵＳライ

ンは既に廃止されている旨を伝えられた後、予定錨地の具体的な場所の問

合せを受けた。 

航海士Ｂ₁は、京浜港川崎区付近に錨泊する旨を伝えたところ、東京マー

チスから同区Ｋ１錨地に錨泊するのかを尋ねられ、船長Ｂから錨地の名前

を聞いておらず、また、Ｋ１錨地の場所も知らなかったが、東京マーチス

がＢ船の予定錨地として予測したＫ１錨地が川崎区向けの船舶が錨泊する

場所であると思い、Ｋ１錨地である旨を返答した。 

運用管制官は、Ｂ船が横浜大黒防波堤東灯台から１１４°１１,０００ｍ

の地点まで引いた線（以下「ｂ線」という。）以北に位置するＫ１錨地に錨
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泊する予定なので、中ノ瀬航路を航行する義務がある船舶としてレーダー

で監視を続けた。 

（図３ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図３ 東京湾 

 

    Ｂ船は、浦賀水道航路南口を通過して同航路を北進し、０３時５２分ごろ

２号灯浮標付近に至り、航海士Ｂ₁が同航路に沿って手動操舵で約３２５°

に転針した。 

航海士Ｂ₁は、コースアップ表示で１.５Ｍレンジとしたレーダーをオフ

センター機能で船首方２.５Ｍ、船尾方０.５Ｍが映るように設定し、目視

及びレーダーで船首方の見張りを行った。 

Ｂ船は、浦賀水道航路の右側端を約１０.５kn の速力で北西進した。 

航海士Ｂ₁は、中ノ瀬航路向けの後続の船舶がＢ船に追いついてきた場合、

同船舶の航行の妨げとなると思い、浦賀水道航路の中央寄りを航行するこ

ととし、Ｂ船の針路を約３２０°として第２海堡の南西方を通過した後、

浦賀水道航路の中央寄りに位置したのちに約３２５°に戻して北西進を続

けた。 

    航海士Ｂ₁は、０４時１９分ごろ、東京マーチスからＶＨＦで呼び出され

て１４CH に変波し、Ｂ船が中ノ瀬航路航行義務船である旨の情報提供を受

け、Ｂ船がまもなく浦賀水道航路北口に差し掛かるので、すぐに右転しな

ければ右舷船首方の本件ブイの手前で旋回して中ノ瀬航路に入航できない

と思い、運用管制官に旋回する旨を伝えた後、直ちに右旋回しようとして

ＶＨＦの受話器を置いて１６CH に戻した。 

    運用管制官は、ＶＨＦ１４CH でのＢ船に対する交信を継続し、Ａ船が後

剱埼洲埼ライン 

旧位置通報（ＵＳ）ライン 

剱埼 

洲埼 

神奈川県 

千葉県 

Ｋ１ 

錨地 

ＫＬ 

Ｋ２ 

ＫＫ１ 

ＹＬ３ 

ＫＫ２ 

Ｙ１ 

錨地 

ＹＫ１ 

ＹＬ１ 
ＯＮ 

横浜大黒防波堤東灯台 

ｂ線 

京浜港 

川崎区 

京浜港 

横浜区 
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方を航行しているので注意するよう呼び掛けたが、応答が得られなかった

ので、１６CH に変波し、Ｂ船に対して注意するよう呼び掛け続けたものの、

Ｂ船からの応答が得られなかった。 

    航海士Ｂ₁は、Ｂ船を減速させたのちに右舵４０°を取った後、本件ブイ

の手前で旋回できることを確信したので、当て舵として左舵１０°～    

１５°を取った。 

Ｂ船は、航海士Ｂ₁が船首方至近にＡ船を認めた直後、Ｂ船の船首部と  

Ａ船の左舷船首部とが衝突した。 

    船長Ｂは、衝撃を感じて昇橋し、至近にＡ船を認めて衝突したことを知り、

ＶＨＦで海上保安庁に本事故の発生を通報し、Ｂ船に浸水がないことを確

認した後、Ｙ１錨地に向けて航行を再開した。 

 

 本事故の発生日時は、令和元年１０月１５日０４時２２分３２秒ごろであり、発生

場所は、第２海堡灯台から真方位３１７°１.３Ｍ付近であった。 

（付図１ 推定航行経路図、付表１ Ａ船のＳ－ＶＤＲ音声記録（抜粋）及び東京 

マーチスのＶＨＦ交信記録（抜粋） 参照） 

 

２.２ 人の死亡、行方不明及び負傷に関する情報 

 船長Ａ、水先人Ａ、船長Ｂ及び航海士Ｂ₁の口述によれば、Ａ船及びＢ船共に死傷

者はいなかった。 

 

２.３ 船舶の損傷に関する情報 

  (1) Ａ船 

    船長Ａの口述及び海上保安庁の回答書によれば、左舷船首部外板に凹損及び

擦過傷、右舷船首部外板に擦過傷を生じた。（写真１参照） 
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写真１ Ａ船の損傷状況 

 

  (2) Ｂ船 

    航海士Ｂ₁の口述及び海上保安庁の回答書によれば、船首部ブルワークに圧

壊、前部マストに折損を生じた。（写真２参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真２ Ｂ船の損傷状況 

 

  (3) 本件ブイ 

    海上保安庁の回答書によれば、防護枠等に曲損、マーキング装置センサの折

損等を生じた。（写真３参照） 

 

 

 

 

海上保安庁提供 

右舷船首部（本件ブイのマーキング装置
の噴射による黄色塗料付着状況） 

海上保安庁提供 

左舷船首部の擦過傷 

海上保安庁提供 
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写真３ 本件ブイの損傷状況 

 

２.４ 乗組員に関する情報 

  (1) 性別、年齢、海技免状等 

   ① 船長Ａ 男性 ４８歳  

国籍 中華人民共和国 

   締約国資格受有者承認証 船長（シンガポール共和国発給）                 

       交付年月日 ２０１７年７月２６日 

        （２０２０年７月９日まで有効） 

   ② 水先人Ａ 男性 ６２歳 

  東京湾水先区１級水先人水先免状 

   免 許 年 月 日 平成２９年１月１８日 

   免状交付年月日 平成２９年１月１８日 

       有効期間満了日 令和４年１月１７日 

   ③ 船長Ｂ 男性 ７４歳 

      五級海技士（航海） 

       免 許 年 月 日 昭和５２年２月１８日 

       免 状 交 付 年 月 日 平成２８年１月２１日 

       免状有効期間満了日 令和３年３月１３日 

   ④ 航海士Ｂ₁ 男性 ６９歳 

      五級海技士（航海） 

       免 許 年 月 日 昭和５６年１０月２３日 

       免 状 交 付 年 月 日 平成２８年３月１４日 

       免状有効期間満了日 令和３年３月１９日 

 

防護枠の曲損 マーキング装置の噴射による 
黄色塗料付着状況 

海上保安庁提供 

海上保安庁提供 

海上保安庁提供 
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  (2) 主な乗船履歴等 

船長Ａ、水先人Ａ、船長Ｂ及び航海士Ｂ₁の口述によれば、次のとおりで 

あった。 

   ① 船長Ａ 

 ２００８年ごろからコンテナ船等の船長として乗船するようになり、  

２０１７年ごろＡ船の船長として初めて乗船し、浦賀水道航路の航行経験が

１０〜１５回あった。 

  本事故当時、視力、聴力等に問題はなく、健康状態は良好であった。 

   ② 水先人Ａ 

  平成２９年３月から東京湾において一級水先業務に従事するようになり、

コンテナ船等で浦賀水道航路の水先業務を行った経験が約３００回あった。 

  本事故当時、視力、聴力等に問題はなく、健康状態は良好であった。 

③ 船長Ｂ 

    内航船の船長としての経験が約２３年あり、Ｂ船等の船長としての経験が

約３年６か月あり、全長約５０ｍ以上の内航船での浦賀水道航路航行経験が

幾度もあった。 

  本事故当時、視力、聴力等に問題はなく、健康状態は良好であった。 

④ 航海士Ｂ₁ 

  数年前に以前勤めていた会社の全長５０ｍ未満の船舶で東京湾を航行した

経験があり、令和元年９月２３日にＢ船に初めて乗船し、川崎区及び横浜区

に錨泊した経験がなく、同区の錨地名を知らず、また、東京湾湾口からｂ線

間を航行する長さ５０ｍ以上の船舶が浦賀水道航路及び中ノ瀬航路の航行義

務があることを知らなかった。 

   本事故当時、視力、聴力等に問題はなく、健康状態は良好であった。 

 

２.５ 船舶に関する情報 

2.5.1 船舶の主要目 

   (1) Ａ船 

  ＩＭＯ番 号  ９２３４１２３ 

  船 籍 港  シンガポール共和国 シンガポール 

  船舶所有 者  CMB Ocean 12 Leasing Company Pte.Ltd.（シンガポー

ル共和国） 

船舶管理会社    CMA CGM INTERNATIONAL SHIPPING Company Pte.Ltd. 

（シンガポール共和国） 

  船 級  DNV GL 
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  総 ト ン 数  ２５,３０５トン（コンテナ最大積載数２,５００    

ＴＥＵ*1） 

  Ｌ ×Ｂ ×Ｄ  ２０７.４０ｍ×２９.８０ｍ×１６.４０ｍ 

  船 質  鋼 

  機 関  ディーゼル機関１基 

  出 力  ２１,５６０kＷ 

  推 進 器  ５翼固定ピッチプロペラ１個 

  進 水 年 月 日  ２００１年１１月 

   (2) Ｂ船 

船 舶 番 号  １３６４６３ 

  船 籍 港  愛媛県今治市 

  船舶所有 者  泰山海運有限会社 

  船舶管理会社  株式会社神和（以下「Ｂ₁社」という。） 

     運 航 者  寿汽船株式会社（以下「Ｂ₂社」という。） 

     総 ト ン 数  ３９１トン 

  Ｌ ×Ｂ ×Ｄ  ６９.９２ｍ×１１.００ｍ×６.５０ｍ 

  船 質  鋼 

  機 関  ディーゼル機関１基 

  出 力  ７３６kＷ 

  推 進 器  ４翼固定ピッチプロペラ１個 

     進 水 年 月  平成１０年１２月 

 

2.5.2  積載状態 

   (1) Ａ船 

船長Ａの口述によれば、本事故当時、コンテナ５８１個を積載し、喫水が、

船首約７.４０ｍ、船尾約８.２０ｍであった。 

   (2) Ｂ船 

Ｂ₂社担当者によれば、本事故当時、フェロマンガン約１,０４９ｔを積載

し、喫水が、船首約３.６０ｍ、船尾約３.８８ｍであった。 

 

2.5.3 船舶の設備等に関する情報 

   (1) Ａ船 

                         
*1
 「ＴＥＵ：Twenty foot Equivalent Unit」とは、２０フィートコンテナ１個を単位としたコンテ

ナ数量をいう。 
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船橋中央に操舵スタンドがあり、右舷側に主機等操縦盤、ＶＨＦ等が、船

橋前部右舷側にレーダー２台、ＥＣＤＩＳ２台、ＶＨＦ等がそれぞれ設置さ

れていた。 

船長Ａの口述によれば、本事故当時、船体、機関及び機器類に不具合又は

故障はなかった。 

（図４ 参照） 

 

 

 

 

 

 

図４ Ａ船の船橋内機器配置等概略図 

 

   (2) Ｂ船 

     船橋前部中央に操舵スタンドが、その左舷側にＧＰＳプロッター、レー 

ダー、右舷側に主機等操縦盤がそれぞれ配置され、後部壁面にＶＨＦが設置

されていた。 

船長Ｂ及び航海士Ｂ₁の口述によれば、本事故当時、船体、機関及び機器

類に不具合又は故障はなかったものの、Ｂ₂社担当者によれば、Ｂ船に搭載

された簡易型ＡＩＳ（目的地情報入出力不可）は、本事故当時、乗組員が気

付かずにスイッチに触れたことにより、電源が断となっていた。 

（図５ 参照） 

 

 

 

 

 

図５ Ｂ船の船橋内機器配置等概略図 

 

2.5.4 操縦性能に関する情報 

  (1) Ａ船 

     Ａ船の操縦性能表によれば、空船状態（船首喫水４.５５ｍ、船尾喫水 

７.００ｍ）における停止及び旋回性能は、次のとおりであった。 

① 停止距離及び時間（全速力後進発令から船体停止まで） 

操舵装置 

海 図 台 

主機等操縦盤

航海士Ｂ₁  

レーダー 

GPS プロッター 

VHF 

簡易型ＡＩＳ 
スイッチ 

ＥＣＤＩＳ ＥＣＤＩＳ 

海 図 台 

主機等操縦盤

船長Ａ  

レーダー レーダー 

VHF 

VHF 

操舵装置 

水先人Ａ  

甲板手  

航海士Ａ  
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後進発令前の速力 距離 時間 

航海全速力（約２０.５kn） 約１,９００ｍ 不明 

② 旋回性能（舵角３５°） 

旋回方向 速力 旋回縦距＊2 旋回横距＊3 時間 

右旋回 約１３.０kn ７６４.９ｍ ６３７.１ｍ １２０秒 

左旋回 約１３.０kn ５８７.１ｍ ５２７.８ｍ １１８秒 

   (2) Ｂ船 

     Ｂ船の海上試運転成績表によれば、空船状態（船首喫水１.５ｍ、船尾喫

水３.２ｍ）における停止及び旋回性能は、次のとおりであった。 

停止距離及び時間（全速力後進発令から船体停止まで） 

後進発令前の速力 距離 時間 

約１２.０kn 不明 ８３秒 

 

 2.5.5 船橋からの見通し 

   (1) Ａ船 

 船橋から船首方の見通しは、見張りの妨げとなるものはなかった。 

 (2) Ｂ船 

船橋から船首方及び船橋右舷側から右舷船尾方の見通しは、いずれも見

張りの妨げとなるものはなかった。 

 

２.６ 気象及び海象に関する情報 

 2.6.1 観測値等 

(1) 本事故現場の北北西方約１３.８km に位置する横浜地方気象台における観

測値は、次のとおりであった。 

１０月１５日 ０４時２０分 風速 ２.４m/s、風向 東北東 

０４時３０分 風速 １.１m/s、風向 東北東 

(2) 海上保安庁刊行の潮汐表によれば、横須賀における本事故時の潮汐は上げ

潮の末期で潮高が約１６３cm であり、また、第２海堡灯台の南南西方約 

１.１Ｍ付近の潮流は、２３時２４分に南東流から北西流に転じ、０２時 

４９分に最強時を迎え、０４時２２分ごろの流速が約１.０kn であった。 

 

                         
*2
  「旋回縦距」とは、転舵時の船の重心位置から９０°回頭したときの船体重心の原針路上での縦
移動距離をいう。 

*3
 「旋回横距」とは、転舵時の船の重心位置から９０°回頭したときの船体重心の原針路からの横
移動距離をいう。 
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転流時刻 最強時刻 
０４時２２分ごろ 

流向（真方位） 流速（kn） 

２３時２４分 ０２時４９分 ３２３° 約１.０ 

(3) 日出時刻 

海上保安庁刊行の天測暦によれば、横須賀港の１０月１５日における日出

時刻は、０５時４７分ごろであった。 

 

2.6.2 乗組員等の観測 

  水先人Ａの口述によれば、本事故当時、天気は晴れ、風向は北東、風力は２～３、

海上は平穏、視界は良好であった。 

 

２.７ Ｂ船の航海計画等に関する情報 

 (1) 船長Ｂの口述によれば、船長Ｂは、Ｂ船がｂ線以南のＹ１錨地に錨泊する予

定であり、中ノ瀬航路を航行する義務がないので、浦賀水道航路、中ノ瀬西方

海域を経由してＹ１錨地に錨泊し、その後、抜錨して京浜港川崎区の企業専用

岸壁に向けて航行する航海計画を立てていた。 

 (2) 船長Ｂ及び航海士Ｂ₁の口述によれば、Ｂ船の船橋には、予定錨地、仕向港等

を記した航海計画書等が備え置かれていなかった。 

 

２.８ 情報共有及びＶＨＦによる交信に関する情報 

  (1) Ａ船 

       船長Ａ及び水先人Ａの口述によれば、次のとおりであった。 

  ① 船長Ａは、東京マーチスとＢ船及び水先人Ａとの交信が日本語で行われて

いたので、同交信の内容を理解できていなかった。 

   ② 水先人Ａは、本事故当時、Ｂ船を無難に追い越すことができると思い、 

ＶＨＦでのＢ船との交信及び追越しのための汽笛信号を行うまでもないと 

思っていた。 

   ③ 水先人Ａは、Ｂ船が中ノ瀬航路航行義務船である旨の交信をＶＨＦの  

１４CH で傍受した直後１６CH に戻したので、航海士Ｂ₁の東京マーチスに対

する旋回する旨の発信を傍受できていなかった。 

   ④ 水先人Ａは、Ｂ船の行き先に関する東京マーチスからの情報提供が本事故

発生直前であったので、船長Ａに交信内容を説明する時間がなかった。 

   (2) Ｂ船 

      船長Ｂ、航海士Ｂ₁及び航海士Ｂ₂の口述によれば、次のとおりであった。 
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  ① 航海士Ｂ₂は、船長Ｂから予定錨地の具体的な場所を聞いておらず、また、

航海士Ｂ₁との当直交代時、東京マーチスに予定錨地の場所を通報するよう

引き継ぐことを失念していた。 

   ② 航海士Ｂ₁は、予定錨地名を確認せずにＫ１錨地である旨を東京マーチスに

回答したが、錨地名が海図に記載されていることを知らなかったので、交信

後に海図で確認することはしなかった。 

③ 航海士Ｂ₁は、東京マーチスによる船舶への通信が全て指示を意味するもの

と認識していたので、東京マーチスから中ノ瀬航路航行義務がある旨の情報

提供を受けた際、同情報提供を指示だと思い、直ちに中ノ瀬航路に入航する

必要があると思った。 

④ 航海士Ｂ₁は、東京マーチスがＢ船にＶＨＦの１４CH で後方のＡ船に関す

る情報提供を行った際、既にＢ船のＶＨＦを１６CH に戻していたので、同情

報提供を聞いていなかった。 

     ⑤ 航海士Ｂ₁は、本事故当時、右旋回することに意識を向けていたので、東京

マーチス及び水先人ＡによるＶＨＦ１６CH でのＢ船の呼出し等に気付かな 

かった。 

  (3) 東京マーチス 

       運用管制官の口述によれば、運用管制官は、レーダーで監視中、Ｋ１錨地向

けのＢ船が第２海堡南西方を通過した後、中ノ瀬航路に向けて右転する様子が

なかったので、Ｂ船に同航路航行義務がある旨の情報提供を行った。 

 

２.９ 見張り及び操船等に関する情報 

  (1) Ａ船 

     水先人Ａの口述によれば、水先人Ａは、本事故当時、Ｂ船が汽笛による進路

信号を行っていなかったが、ふだん、浦賀水道航路から中ノ瀬航路に入航する

船舶が進路信号を行っていないこともあり、同信号の有無によりＢ船の行き先

を判別することができなかった。 

  (2) Ｂ船 

      航海士Ｂ₁の口述によれば、次のとおりであった。 

    ① 航海士Ｂ₁は、航海士Ｂ₂から船橋当直を引き継いだ際、Ｂ船船尾方の数隻

の同航船舶が１.５Ｍ以上離れているのを視認し、対水速力が１２kn 以下に

制限された浦賀水道航路を航行する船舶の速力差が１kn 前後しかないので、

同航路航行中に追い越されることはないと思い、船首方の船舶のみに意識を

向け、後方を確認していなかった。  

② 航海士Ｂ₁は、本事故当時、右旋回することに意識を向けていたので、右舷
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後方を確認することを思い至らなかった。 

 

２.１０ Ｂ船の船橋当直体制に関する情報 

船長Ｂ及びＢ₂社担当者の口述並びにＢ₂社の安全管理規程によれば、次のとおりで

あった。 

(1) Ｂ₂社は、Ｂ船が狭水道を航行する際、船長が操船指揮をとることを安全管

理規程に定めており、Ｂ₂社担当者が訪船時にその旨を乗組員に指導していた。 

(2) 船長Ｂは、ふだん、経験の浅い航海士の当直時間が浦賀水道航路などの船舶

交通が輻輳
ふくそう

する海域に当たる場合、自らが船橋当直を行っていたが、航海士 

Ｂ₁から東京湾を航行した経験が幾度もあると聞いていたので、浦賀水道航路

を含む錨地付近までの船橋当直を航海士Ｂ₁に任せていた。 

 

２.１１ 事故水域等に関する情報 

   (1) 事故水域に関する情報 

  海上保安庁刊行の本州南・東岸水路誌（令和２年３月刊行）には、第２海堡

付近について、次のとおり記載されている。 

  第２海堡付近は船舶の往来が非常に多く、最も注意すべき海域である。 

   (2) 入域通報及び航路航行義務 

  長さ５０ｍ以上の船舶（ＡＩＳを作動させている船舶を除く）等は、平成 

３０年１月３１日の海上交通安全法改正に伴い、指定海域（東京湾における同

法適用海域）に入域する際、自船の名称、仕向港等を通報する義務が課される

こととなり、従前の位置通報は、廃止された。 

 海上交通安全法施行規則によれば、東京湾湾口からｂ線間を航行する長さ 

５０ｍ以上の船舶は、浦賀水道航路及び中ノ瀬航路の航行義務が課されている。 

  (3) 東京マーチスからのＶＨＦによる情報提供 

 東京マーチスは、海上交通安全法等の法令に基づく情報提供（情報及び警

告）、勧告及び指示を行う場合、できる限り通信の始め又は通信文中の該当す

る部分に通信符号（「情報」、「警告」、「勧告」、「指示」）を冠してその趣旨を明

確化しており、「東京湾海上交通センターが運用する横浜船舶通航信号所及び

同センターが行う情報の提供等の方法に関する告示（平成３０年海上保安庁告

示第５号）」には、留意事項として次のとおり規定されている。 

 第八条 

十 情報の提供は、船舶の安全な航行を援助するため、船舶に対し、セン

ターにおいて観測された事実及び状況等を伝えるものであり、操船上の

指示をするものではないこと。 
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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。 

  (1) Ａ船 

① Ａ船は、令和元年１０月１５日０３時４６分ごろ浦賀水道航路南口を通

過し、京浜港横浜第２区に向けて同航路を北進したものと推定される。 

    ② Ａ船は、０４時００分ごろ針路約０００°から約３２５°に転針し、約

１２.６〜１３.０kn の速力で浦賀水道航路を北西進したものと推定され

る。 

③ Ａ船は、０４時１７分ごろ針路約３２５°から約３３２°に変針したも

のと推定される。 

    ④ Ａ船は、０４時２２分ごろ減速及び右転を開始したものと考えられる。 

    ⑤ Ａ船は、減速及び右転開始直後にＢ船と衝突したものと考えられる。 

  (2) Ｂ船 

    ① Ｂ船は、０３時３６分ごろ浦賀水道航路南口を通過し、京浜港横浜区 

Ｙ１錨地に向けて同航路を北進したものと推定される。 

    ② Ｂ船は、０３時５２分ごろ針路約０００°から約３２５°に転針し、約

９.９〜１０.８kn の速力で浦賀水道航路の右側端を北西進したものと考

えられる。 

③ Ｂ船は、０４時０５分ごろ針路約３２５°から約３２０°に変針し、 

第２海堡の南西方を通過した後、浦賀水道航路中央寄りに位置したのちに

針路約３２５°としたものと考えられる。 

④ Ｂ船は、０４時２１分ごろ減速を開始したのちに右転を開始したものと

推定される。 

⑤ Ｂ船は、右転中、Ａ船と衝突したものと考えられる。 

 

3.1.2 事故発生日時及び場所 

２.１から、次のとおりであったものと推定される。 

   (1) 事故発生日時 

  本事故の発生日時は、Ｓ－ＶＤＲ音声記録の衝撃音が記録されていた時

刻から、令和元年１０月１５日０４時２２分３２秒ごろであった。 

      (2) 事故発生場所 
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  本事故の発生場所は、本事故発生日時におけるＡ船及びＢ船の船位から、

第２海堡灯台から真方位３１７°１.３Ｍ付近であった。 

 

3.1.3 損傷の状況 

  ２.３から、次のとおりであったものと考えられる。 

  (1) Ａ船は、左舷船首部外板に凹損及び擦過傷、右舷船首部外板に擦過傷を生

じた。 

  (2) Ｂ船は、船首部ブルワークに圧壊、前部マストに折損を生じた。 

    (3) 本件ブイは、防護枠等に曲損、マーキング装置センサの折損等を生じた。 

 

3.1.4 衝突の状況 

２.１、２.３及び3.1.1～3.1.3から、Ａ船は速力約１２.０knで右転開始直後、

また、Ｂ船は約６.０kn で右転中、Ａ船の左舷船首部とＢ船の船首部とが衝突し、

その後、Ａ船の右舷船首部が本件ブイに衝突したものと考えられる。 

 

３.２ 事故要因の解析 

3.2.1 乗組員等の状況 

2.1.2 及び２.４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いた。 

視力、聴力等に問題はなく、健康状態は良好であったものと考えられる。 

(2) 水先人Ａ 

適法で有効な水先免状を有していた。 

視力、聴力等に問題はなく、健康状態は良好であったものと考えられる。 

 (3) 船長Ｂ及び航海士Ｂ₁ 

適法で有効な海技免状を有していた。 

視力、聴力等に問題はなく、健康状態は良好であったものと考えられる。 

 

3.2.2 船舶の状況 

２.１及び 2.5.3 から、Ａ船及びＢ船は、本事故当時、船体、機関及び機器類に

不具合又は故障はなく、法定灯火を表示して航行しており、また、Ｂ船は、簡易

型ＡＩＳの電源が断となっていたものと考えられる。 

 

3.2.3 気象及び海象の状況 

   ２.６から、本事故当時、天気は晴れ、風力２の東北東の風が吹き、視界は良好
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で、潮汐は上げ潮の末期であり、北西方に流れる約１.０kn の潮流があったものと

考えられる。 

 

3.2.4 Ｂ船の航海計画に関する解析 

2.1.2 及び２.７から、船長Ｂは、Ｂ船がｂ線以南のＹ１錨地に錨泊する予定で

あり、中ノ瀬航路を航行する義務がないことから、浦賀水道航路、中ノ瀬西方海域

を経由してＹ１錨地に錨泊し、その後、抜錨して京浜港川崎区の企業専用岸壁に向

けて航行する航海計画を立てていたものの、Ｂ船の船橋には、予定錨地、仕向港等

を記した航海計画書等が備え置かれていなかったものと考えられる。 

 

3.2.5 情報共有及びＶＨＦによる交信に関する解析 

  2.1.2、２.８及び２.９から、次のとおりであった。 

    (1) Ａ船 

  ① 船長Ａは、東京マーチスとＢ船及び水先人Ａとの交信が日本語で行われ

ており、同交信の内容を理解できていなかったものと推定される。 

  ②  水先人Ａは、Ａ船の速力がＢ船より速いので浦賀水道航路北口付近でＢ

船を追い越すことになると予測し、Ｂ船の右舷側を追い越す旨を船長Ａに

伝え、船長Ａは、Ｂ船が中ノ瀬航路に向けて右転する様子がなく、Ａ船が

Ｂ船の右舷側を無難に追い越すことができると思い、水先人Ａの申出を了

承したものと考えられる。 

  ③ 水先人Ａは、本事故当時、Ｂ船を無難に追い越すことができると思い、

ＶＨＦでのＢ船との交信及び追越しのための汽笛信号を行うまでもないと

思っていたものと考えられる。 

     ④ 水先人Ａは、ＶＨＦで本件船舶が中ノ瀬航路航行義務船である旨の交信

を傍受した際、Ｂ船が、本件船舶であったとしても、まもなく浦賀水道航

路北口に差し掛かることから、一旦浦賀水道航路北口から出航するものと

予測し、中ノ瀬航路に向けて右転することはないと判断したものと考えら

れる。 

    ⑤ 水先人Ａは、Ｂ船が中ノ瀬航路航行義務船である旨の交信をＶＨＦの  

１４CHで聞いた直後、操船に専念することとして１６CHに戻し、航海士Ｂ

₁の東京マーチスに対する旋回する旨の発信を傍受できていなかったもの

と推定される。 

   ⑥ 水先人Ａは、Ｂ船の行き先に関する東京マーチスからの情報提供が本事

故発生直前であり、船長Ａに交信内容を説明する時間がなかったものと推

定される。 
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 (2) Ｂ船 

   ① 船長Ｂは、航海士Ｂ₁に対し、浦賀水道航路、中ノ瀬西方海域を経由す

ることを伝え、海図上で鶴見航路と横浜航路との間のＹ１錨地を指して予

定錨地の場所を示したものの、航海士Ｂ₁には、予定錨地の名前がＹ１錨

地であることが伝わっていなかったものと考えられる。 

     ② 航海士Ｂ₁は、東京マーチスからＫ１錨地に錨泊するのかを尋ねられた

際、予定錨地の名前がＹ１錨地であること、及びＫ１錨地の場所を知らな

かったが、東京マーチスがＢ船の予定錨地として予測したＫ１錨地が川崎

区向けの船舶が錨泊する場所であると思い、Ｋ１錨地である旨を返答した

ものと考えられる。 

   ③ 航海士Ｂ₁は、予定錨地名を確認せずにＫ１錨地である旨を東京マーチ

スに回答したが、錨地名が海図に記載されていることを知らず、交信後に

海図で確認することはしなかったものと推定される。 

   ④ 航海士Ｂ₁は、東京マーチスによる船舶への通信が全て指示を意味する

ものと認識していたことから、東京マーチスから中ノ瀬航路航行義務があ

る旨の情報提供を受けた際、同情報提供を指示だと思い、運用管制官に旋

回する旨を伝えた直後、直ちに右旋回しようとしてＶＨＦを１６CH に戻し

たものと考えられる。 

   ⑤ 航海士Ｂ₁は、東京マーチスがＢ船にＶＨＦの１４CH で後方のＡ船に関

する情報提供を行った際、既にＢ船のＶＨＦを１６CH に戻しており、同情

報提供を聞いていなかったものと推定される。 

     ⑥ 航海士Ｂ₁は、本事故当時、右旋回することに意識を向けていたことか

ら、東京マーチス及び水先人ＡによるＶＨＦ１６CH でのＢ船の呼出し等に

気付かなかったものと考えられる。 

 (3) 東京マーチス 

   ① 運用管制官は、航海士Ｂ₁からＢ船の予定錨地がｂ線以北に位置する 

Ｋ１錨地である旨の返答を受け、Ｂ船を中ノ瀬航路の航行義務がある船舶

としてレーダーで監視を続けたものと推定される。 

   ② 運用管制官は、レーダーで監視中、中ノ瀬航路の航行義務があるＢ船が

第２海堡南西方を通過した後、同航路に向けて右転する様子がなかったこ

とから、０４時２０分ごろＢ船に同航路航行義務がある旨の情報提供を 

行ったものと推定される。 

 

3.2.6 見張り及び操船の状況に関する解析 

２.１、２.９、３.１及び 3.2.1～3.2.3 から、次のとおりであった。 
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    (1) Ａ船 

① 水先人Ａは、本事故当時、Ｂ船の汽笛による進路信号がなく、ふだん、

浦賀水道航路から中ノ瀬航路に入航する船舶が進路信号を行っていないこ

ともあり、同信号の有無によりＢ船の行き先を判別することができなかっ

たものと考えられる。 

② 水先人Ａは、目視及びレーダーで、右舷船首方約１Ｍを浦賀水道航路の

右側端に寄って同航するＢ船が、同航路の中央に向けて針路約３２５°か

ら約 ３２０°に変針し、Ａ船船首方を右から左に横切ったのを認め、Ｂ

船が同航路北口に向かうと思ったものと考えられる。 

③ 水先人Ａは、Ｂ船が第２海堡南西方を通過しても中ノ瀬航路に入航せず

に北西進を続けているのを認め、０４時１７分ごろＡ船の針路をＢ船の右

舷方に向けて約３２５°から約３３２°に変針したものと推定される。 

④ 水先人Ａは、０４時１９分ごろ、Ｂ船が針路を約３２５°に戻したこと

に気付き、当初の予定より航過距離が小さくなるが、Ｂ船が浦賀水道航路

北口に向けて北西進を続けており、中ノ瀬航路に向けて右転することはな

く、無難に追い越すことができると思い、Ｂ船の右舷側を追い越す態勢で

北西進を続けたものと考えられる。 

⑤ 水先人Ａは、Ｂ船及び右舷船首方の本件ブイと安全な航過距離を保持す

る針路を取ることに意識を向けて航行を続けたものと考えられる。 

⑥ 水先人Ａは、０４時２１分ごろ東京マーチスからＢ船が本件船舶である

こと、及びＫ１錨地向けであることの情報提供を受けた直後、Ｂ船が右転

し始めたのを視認し、直ちにＶＨＦでＢ船を呼び出したが応答が得られず、

主機を中立運転とし、船長Ａは、右舵一杯とし、汽笛で長音１回を吹鳴さ

せたものと考えられる。 

  (2) Ｂ船 

    ① 航海士Ｂ₁は、航海士Ｂ₂から船橋当直を引き継いだ際、Ｂ船船尾方の数

隻の同航船舶が１.５Ｍ以上離れているのを視認し、対水速力が１２kn 以

下に制限された浦賀水道航路を航行する船舶の速力差が１kn 前後しかなく、

同航路航行中に追い越されることはないと思っていたことから、船首方の

船舶のみに意識を向け、後方を確認せずに航行していたものと考えられる。 

    ② 航海士Ｂ₁は、コースアップ表示で１.５Ｍレンジとしたレーダーをオフ

センター機能で船首方２.５Ｍ、船尾方０.５Ｍが映るように設定していた

ことから、後方のＡ船の接近に気付かずに浦賀水道航路を北西進したもの

と考えられる。 

    ③ 航海士Ｂ₁は、浦賀水道航路の右側端を北西進していたが、浦賀水道航路
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北口を出航する予定であり、中ノ瀬航路向けの後続の船舶がＢ船に追いつ

いてきた場合、同船舶の航行の妨げとなると思い、浦賀水道航路の中央寄

りを航行することとし、Ｂ船の針路を約３２０°として第２海堡の南西方

を通過した後、浦賀水道航路の中央寄りに位置した後に約３２５°に戻し

て北西進を続けたものと考えられる。 

    ④ 航海士Ｂ₁は、東京マーチスによる船舶への通信が全て指示を意味するも

のと認識していたことから、東京マーチスから中ノ瀬航路航行義務がある

旨の情報提供を受けた際、同情報提供を指示だと思い、直ちに中ノ瀬航路

に入航する必要があり、また、Ｂ船がまもなく浦賀水道航路北口に差し掛

かり、すぐに右転しなければ右舷船首方の本件ブイの手前で旋回して中ノ

瀬航路に入航できないと思ったものと考えられる。 

    ⑤ 航海士Ｂ₁は、本事故当時、右旋回することに意識を向けていたことから、

右舷後方を確認することを思い至らなかったものと考えられる。 

    ⑥ 航海士Ｂ₁は、Ｂ船を減速させたのちに右舵４０°を取った後、本件ブイ

の手前で旋回できることを確信し、当て舵として左舵１０°～１５°を 

取った際、船首方至近にＡ船を認めたものと考えられる。 

 

3.2.7 Ｂ船の船橋当直体制に関する解析 

２.４(2)及び２.１０から、次のとおりであった。 

 (1) Ｂ₂社は、Ｂ船が狭水道を航行する際、船長が操船指揮をとることを安全

管理規程に定めており、Ｂ₂社担当者が訪船時にその旨を乗組員に指導して

いたものと考えられる。 

 (2) 船長Ｂは、ふだん、経験の浅い航海士の当直時間が浦賀水道航路などの船

舶交通が輻輳する海域に当たる場合、自らが船橋当直を行っていたが、航海

士Ｂ₁から東京湾を航行した経験が幾度もあると聞いており、浦賀水道航路

を含む錨地付近までの船橋当直を航海士Ｂ₁に任せていたものと推定される。 

 (3) 船長Ｂは、航海士Ｂ₁が５０ｍ以上の船舶で東京湾を航行した経験がない

ことを把握していなかったものと考えられる。 

 (4) 船長Ｂは、航海士Ｂ₁の経歴を把握しておらず、船舶の往来が多い浦賀水道

航路の船橋当直を航海士Ｂ₁に任せていたが、安全管理規程を遵守し、同航路

において、自ら操船指揮をとることにより、東京マーチスに対し、仕向地を

正確に伝えることができ、本事故の発生を防止することができたものと考え

られる。 
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3.2.8 事故発生に関する解析 

２.１、３.１及び 3.2.2～3.2.5 から、次のとおりであった。 

    (1) 船長Ｂは、航海士Ｂ₁に対し、浦賀水道航路、中ノ瀬西方海域を経由するこ

とを伝え、海図上で鶴見航路と横浜航路との間のＹ１錨地を指して予定錨地

の場所を示したものの、航海士Ｂ₁には、予定錨地の名前がＹ１錨地である

ことが伝わっていなかったものと考えられる。 

    (2) 航海士Ｂ₁は、東京マーチスからＫ１錨地に錨泊するのかを尋ねられた際、

予定錨地の名前がＹ１錨地であること、及びＫ１錨地の場所を知らなかった

が、東京マーチスがＢ船の予定錨地として予測したＫ１錨地が川崎区向けの

船舶が錨泊する場所であると思い、Ｋ１錨地である旨を返答したものと考え

られる。 

  (3) 運用管制官は、航海士Ｂ₁からＢ船の予定錨地がｂ線以北に位置するＫ１錨

地である旨の返答を受け、Ｂ船を中ノ瀬航路の航行義務がある船舶として 

レーダーで監視を続けたものと推定される。 

  (4) Ａ船は、Ｂ船の左舷後方を京浜港横浜第２区に向け、また、Ｂ船は、京浜

港横浜区Ｙ１錨地に向け、共に浦賀水道航路を北西進していたものと推定さ

れる。 

    (5) 航海士Ｂ₁は、浦賀水道航路の右側端を北西進していたが、浦賀水道航路北

口を出航する予定であり、中ノ瀬航路向けの後続の船舶がＢ船に追いついて

きた場合、同船舶の航行の妨げとなると思い、浦賀水道航路の中央寄りを航

行することとしたものと考えられる。 

  (6) Ｂ船は、浦賀水道航路の中央に向けて針路を約３２０°として第２海堡の

南西方を通過したものと考えられる。 

  (7) 水先人Ａは、目視及びレーダーで、右舷船首方約１Ｍを浦賀水道航路の右

側端に寄って同航するＢ船が、同航路の中央に向けて針路約３２５°から約   

３２０°に変針し、Ａ船船首方を右から左に横切ったのを認め、Ｂ船が同航

路北口に向かうと思ったものと考えられる。 

  (8) 水先人Ａは、０４時１３分ごろ、Ａ船の速力がＢ船より速いので浦賀水道

航路北口付近でＢ船を追い越すことになると予測し、Ｂ船の右舷側を追い越

す旨を船長Ａに伝え、船長Ａは、Ｂ船が、中ノ瀬航路に向けて右転する様子

がなく、Ａ船がＢ船の右舷側を無難に追い越すことができると思い、水先人

Ａの申出を了承したものと考えられる。 

    (9) 水先人Ａは、Ｂ船が第２海堡南西方を通過しても中ノ瀬航路に向けて右転

しておらず、北西進を続けているのを認め、０４時１７分ごろＡ船の針路を

Ｂ船の右舷方に向けて約３２５°から約３３２°に変針したものと推定され
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る。 

   (10) 航海士Ｂ₁は、Ｂ船の針路を浦賀水道航路の中央寄りに位置したのちに約 

３２５°に戻して北西進を続けたものと考えられる。 

   (11) 水先人Ａは、０４時１９分ごろ、Ｂ船が針路を約３２５°に戻したことに

気付き、当初の予定より航過距離が小さくなるが、Ｂ船が浦賀水道航路北口

に向けて北西進を続けており、中ノ瀬航路に向けて右転することはなく、 

Ｂ船にＶＨＦでの交信及び追越しのための汽笛信号により右舷側を追い越す

意図を伝えていなくても無難に追い越すことができると思い、Ｂ船の右舷側

を追い越す態勢で航行を続けたものと考えられる。 

  (12) 運用管制官は、レーダーで監視中、中ノ瀬航路の航行義務があるＢ船が第

２海堡南西方を通過した後、同航路に向けて右転する様子がなく、０４時 

２０分ごろＢ船に同航路航行義務がある旨の情報提供を行ったものと推定さ

れる。 

   (13) 航海士Ｂ₁は、東京マーチスによる船舶への通信が全て指示を意味するもの

と認識していたことから、東京マーチスから中ノ瀬航路航行義務がある旨の

情報提供を受けた際、同情報提供を指示だと思い、運用管制官に旋回する旨

を伝えた直後、直ちに右旋回しようとしてＶＨＦを１６CH に戻し、ＶＨＦ 

１４CH による東京マーチスからの後方のＡ船に関する情報提供を聞いていな

かったものと推定される。 

   (14) 水先人Ａは、ＶＨＦで本件船舶が中ノ瀬航路航行義務船である旨の交信を

傍受した際、Ｂ船が、本件船舶であったとしても、まもなく浦賀水道航路北

口に差し掛かることから、一旦浦賀水道航路北口から出航するものと予測し、

中ノ瀬航路に向けて右転することはないと判断したものと考えられる。 

   (15) 航海士Ｂ₁は、速力制限のある浦賀水道航路を航行する船舶の速力差が少な

く、追い越されることはないという思いがある中で、東京マーチスから中ノ

瀬航路航行義務がある旨の情報提供を受けた際、それを指示だと思い、直ち

に中ノ瀬航路に入航する必要があり、また、すぐに右転しなければ右舷船首

方の本件ブイの手前で旋回して中ノ瀬航路に入航できないと思い、船首方の

船舶及び中ノ瀬航路へ右旋回することに意識を向けて航行していたものと考

えられる。 

  (16) 航海士Ｂ₁は、東京マーチス及び水先人ＡによるＶＨＦ１６CH でのＢ船の

呼出し等に気付かず、０４時２１分ごろＡ船の存在を知らずに減速したのち

に右転したものと考えられる。 

  (17) 水先人Ａは、０４時２１分ごろ東京マーチスからＢ船が本件船舶であるこ

と、及びＫ１錨地向けであることの情報提供を受けた直後、Ｂ船が右転し始
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めたのを視認し、直ちにＶＨＦでＢ船を呼び出したが応答が得られず、主機

を中立運転とし、船長Ａは、右舵一杯とし、汽笛で長音１回を吹鳴させたも

のと考えられる。 

  (18) Ａ船は、減速及び右転を開始した直後、また、Ｂ船は、右転中、Ａ船の左

舷船首部とＢ船の船首部とが衝突し、その後、Ａ船の右舷船首部が本件ブイ

に衝突したものと考えられる。 

  (19) 船長Ｂが浦賀水道航路における船橋当直を航海士Ｂ₁に任せていたこと、船

長Ｂと航海士Ｂ₁との間で航海計画等の航海に必要な情報の共有が適切に行

われずに航海士Ｂ₁による船橋当直が行われていたこと、並びに航海士Ｂ₁が、

予定錨地の名前がＹ１錨地であることを知らずに予定錨地と異なる場所を東

京マーチスに伝えたこと及びＶＨＦによる東京マーチスからのＡ船に関する

情報提供等を聴取せずに航行を続けたことは、本事故の発生に関与したもの

と考えられる。 

    （表３ 参照） 

表３ 事故発生に至る経過 

時刻 
(時:分) 

Ａ船 Ｂ船 東京マーチス 

 

 

船長Ｂは、航海士Ｂ₁に対し、浦賀水
道航路、中ノ瀬西方海域を経由する
ことを伝え、海図上で鶴見航路と横
浜航路との間のＹ１錨地を指して予
定錨地の場所を示し、航海計画の説
明を行ったものの、航海士Ｂ₁には、
予定錨地の名前がＹ１錨地であるこ
とが伝わっていなかった。 

 

03:22 

～ 

03:24 

浦賀水道航路に向けて北進。 浦賀水道航路に向けて北進。 
運用管制官は、ＶＨＦで
Ｂ船に、Ｋ１錨地に錨泊
するのかを尋ねた。 

↓ 

航海士Ｂ₁は、東京マーチスからＫ１
錨地に錨泊するのかを尋ねられ、 
予定錨地の名前がＹ１錨地であるこ
と、及びＫ１錨地の場所を知らな 
かったが、Ｋ１錨地が川崎区向けの
船舶が錨泊する場所と思い、Ｋ１錨
地である旨を東京マーチスに返答。 

 

03:36 

～ 

04:00 

 
 
浦賀水道航路南口を通過して北進した
後、針路約０００°から約３２５°に
転針して浦賀水道航路北口に向けて 
北西進。 

浦賀水道航路南口を通過して北進
後、針路約０００°から約３２５°
に転針して同航路の右側端を浦賀水
道航路北口に向けて北西進。 
 

運用管制官は、Ｂ船の予
定錨地がｂ線以北に位置
するＫ１錨地なので、 
Ｂ船を中ノ瀬航路の航行
義務がある船舶として 
レーダーで監視。 

 

↓ 

航海士Ｂ₁は、速力制限のある浦賀水
道航路を航行する船舶の速力差が少
なく、追い越されることはないと思
い、船首方の船舶のみに意識を向け
て後方を確認せずに航行。 

↓ 

04:05 ↓ 針路約３２０°に変針。 ↓ 
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 水先人Ａは、目視及びレーダーで、右
舷船首方に寄って浦賀水道航路の右側
端を同航するＢ船が、同航路の中央に
向けて針路約３２０°に変針し、Ａ船
船首方を右から左に横切ったのを認
め、同航路北口に向かうと思った。 

↓ ↓ 

04:13 

～ 

水先人Ａは、Ａ船の速力がＢ船より速
いので浦賀水道航路北口付近でＢ船を
追い越すと予測し、Ｂ船の右舷側を追
い越す旨を船長Ａに伝え、船長Ａは、
その申出を了承。 

↓ ↓ 

針路約３２５°から約３３２°に変針
し て 浦 賀 水 道 航 路 北口 に 向 け て   
北西進。 

航海士Ｂ₁は、第２海堡の南西方を通
過して浦賀水道航路中央寄りに位置
したのちに針路約３２５°とした。 

↓ 

04:19 

～ 

04:20 

水先人Ａは、Ｂ船が針路約３２５°に
戻したことに気付いたが、Ｂ船が浦賀
水道航路北口に向けて北西進を続け、
中ノ瀬航路に向けて右転することはな
く、Ｂ船にＶＨＦでの交信及び追越し
のための汽笛信号により右舷側を追い
越す意図を伝えていなくても無難に追
い越すことができると思い、Ｂ船の右
舷側を追い越す態勢で続航。 

↓ 
 

↓ 
 

 
 
 
 
 
水先人Ａは、ＶＨＦで本件船舶が中ノ
瀬航路航行義務船である旨の交信を傍
受し、Ｂ船が、本件船舶であったとし
ても、まもなく浦賀水道航路北口に差
し掛かることから、一旦浦賀水道航路
北口から出航するものと予測し、中ノ
瀬航路に向けて右転することはないと
判断。 

航海士Ｂ₁は、東京マーチスによる船
舶への通信が全て指示を意味するも
のと認識していたことから、東京 
マーチスから中ノ瀬航路航行義務が
ある旨の情報提供を受けた際、同情
報提供を指示だと思い、運用管制官
に旋回する旨を伝えた直後、直ちに
右旋回しようとしてＶＨＦを１６CH
に戻した。 

運用管制官は、中ノ瀬航
路の航行義務があるＢ船
が第２海堡南西方を通過
しても右転する様子がな
く、Ｂ船に同航路航行義
務がある旨の情報提供を
行った。 
 
 
 
 
運用管制官は、Ｂ船に 
ＶＨＦの１４CH で後方の
Ａ船に関する情報提供を 
行ったが、応答が得られ
なかった。 

04:21 

～ 

04:22 

 
 
 
 
 
 
 
 
水先人Ａは、東京マーチスから前方の
Ｂ船がＫ１錨地向けであることの情報
提供を受けた直後、Ｂ船が右転し始め
たのを視認し、直ちにＶＨＦでＢ船を
呼び出したが応答が得られず、主機を
中立運転とし、船長Ａは、右舵一杯と
し、汽笛で長音１回を吹鳴させた。 
 

 
 
 
 
 
 
 
航海士Ｂ₁は、船首方の船舶及び中ノ
瀬航路へ右旋回することに意識を向
け、Ａ船の存在を知らずに減速した
のちに右転。 
 
航海士Ｂ₁は、東京マーチス及び  
水先人ＡによるＶＨＦ１６CH での 
Ｂ船の呼出し等に気付かず、右転を
続けた。 

運用管制官は、Ｂ船に 
ＶＨＦの１６CH で後方の
Ａ船に注意するよう呼び
掛け続けたが、応答が得
られなかった。 
 
運用管制官は、Ａ船に 
Ａ船前方のＢ船がＫ１錨
地向けであることの情報
提供を行った。 

04:22:32 

〜 

Ａ船の左舷船首部とＢ船の船首部とが衝突したのち、 

Ａ船右舷船首部が本件ブイに衝突。 
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４ 結 論 
 

４.１ 原因 

本事故は、夜間、浦賀水道航路北口付近において、Ａ船及びＢ船が共に同航路を北

西進中、水先人Ａが、Ｂ船にＶＨＦ等により右舷側を追い越す意図を伝えていなくて

も無難に追い越すことができると思い、Ｂ船を追い越す態勢で航行を続け、また、航

海士Ｂ₁が、東京マーチスから中ノ瀬航路航行義務があるとの情報提供を受けた際、

右舷後方のＡ船の存在を知らずに中ノ瀬航路に向けて右転したため、両船が衝突し、

その後、Ａ船の右舷船首部が本件ブイに衝突したものと考えられる。 

水先人Ａが、Ｂ船にＶＨＦ等により右舷側を追い越す意図を伝えていなくても無難

に追い越すことができると思ったのは、Ｂ船が、浦賀水道航路の中央に向けて航行し

た後、第２海堡南西方を通過しても中ノ瀬航路に向けて右転しておらず、浦賀水道航

路北口に向けて北西進を続けていたことによるものと考えられる。 

航海士Ｂ₁が、右舷後方のＡ船の存在を知らずに中ノ瀬航路に向けて右転したのは、

速力制限のある浦賀水道航路を航行する船舶の速力差が少なく、追い越されることは

ないという思いがある中で、東京マーチスから中ノ瀬航路航行義務がある旨の情報提

供を受けた際、それを指示だと思い、直ちに中ノ瀬航路に入航する必要があり、また、

すぐに右転しなければ右舷船首方の本件ブイの手前で旋回して中ノ瀬航路に入航でき

ないと思い、船首方の船舶及び中ノ瀬航路へ右旋回することに意識を向けて航行して

いたことによるものと考えられる。 

 船長Ｂが浦賀水道航路における船橋当直を航海士Ｂ₁に任せていたこと、船長Ｂと

航海士Ｂ₁との間で航海計画等の航海に必要な情報の共有が適切に行われずに   

航海士Ｂ₁による船橋当直が行われていたこと、並びに航海士Ｂ₁が、予定錨地の名前

がＹ１錨地であることを知らずに予定錨地と異なる場所を東京マーチスに伝えたこと

及びＶＨＦによる東京マーチスからのＡ船に関する情報提供等を聴取せずに航行を続

けたことは、本事故の発生に関与したものと考えられる。 

 

４.２ その他判明した安全に関する事項 

   航海士Ｂ₁が、東京マーチスによる船舶への情報提供が、安全な航行を援助する目

的で観測された事実及び状況等を伝えるものであり、操船上の指示を行うものでは

ないことを認識することにより、その時の状況に応じた適切な操船を行うことがで

きた可能性があると考えられる。 
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５ 再発防止策 
 

本事故は、夜間、浦賀水道航路北口付近において、Ａ船及びＢ船が共に同航路を北

西進中、水先人Ａが、Ｂ船にＶＨＦ等により追い越す意図を伝えていなくても無難に

追い越すことができると思い、Ｂ船を追い越す態勢で航行を続け、また、航海士Ｂ₁

が、東京マーチスからの中ノ瀬航路航行義務がある旨の情報提供を指示だと思い、直

ちに中ノ瀬航路に入航する必要があると思うなどし、中ノ瀬航路へ右旋回すること等

に意識を向け、Ａ船の存在を知らずに中ノ瀬航路に向けて右転したため、両船が衝突

したものと考えられる。 

また、船長Ｂが浦賀水道航路における船橋当直を航海士Ｂ₁に任せていたこと、船

長Ｂと航海士Ｂ₁との間で航海計画等の航海に必要な情報の共有が適切に行われずに

航海士Ｂ₁による船橋当直が行われていたこと、並びに航海士Ｂ₁が、予定錨地の名前

を知らずに予定錨地と異なる場所を東京マーチスに伝えたこと及びＶＨＦによる東京

マーチスからのＡ船に関する情報提供等を聴取せずに航行を続けたことは、本事故の

発生に関与したものと考えられる。 

なお、航海士Ｂ₁が、東京マーチスによる船舶への情報提供が、安全な航行を援助

する目的で観測された事実及び状況等を伝えるものであり、操船上の指示を行うもの

ではないことを認識することにより、その時の状況に応じた適切な操船を行うことが

できた可能性があると考えられる。 

 

したがって、同種事故の再発防止のため、次の措置を講じる必要がある。 

   (1) 船長、水先人等は、航路内で他船を追い越す場合、早期に他船の動向、操船

意図等を確認し、他船の動向が判明せず、安全な距離を確保できない場合には、

追越しを行わないこと。 

   (2) 水先人、船橋当直者等は、他船と接近するおそれがある状況において、他船

が自船の存在を認識していない場合があることを念頭に置き、早期にＶＨＦ、

汽笛等を使用することにより自船の存在及び操船意図を他船に知らせること。 

   (3)  船橋当直者は、航行中、船首方のみならず、後方の見張りも励行し、常時、

適切な見張りを行うこと。 

(4)  船舶所有者、運航者等は、船長が狭水道航行時に確実に昇橋して操船指揮を

とる環境を構築できるよう積極的に支援し、船長は、狭水道航行時、昇橋して

操船指揮をとること。 

   (5)  船長、船橋当直者等は、予定錨地、仕向港等を記した航海計画書等を船橋に

備え置くなどし、航海計画等の航海に必要な情報の共有を適切に行うこと。 

  (6) 船橋当直者等は、入直前に航海計画等の航海に必要な情報を収集することに
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努め、同当直中に同情報を把握していないことが判明した場合には、必要に応

じ、周囲の安全を確認した上で船長に確認するなどし、東京マーチスに入域通

報等を行う際には、正確な情報を伝えること。 

  (7) 船橋当直者等は、東京湾湾口からｂ線間を航行する長さ５０ｍ以上の船舶が、

浦賀水道航路及び中ノ瀬航路を航行する必要があることなどを規定した海上交

通安全法等の法令を熟知しておくこと。 

   (8) 船橋当直者等は、ＶＨＦ交信及び自船に関係する交信を傍受する際、交信が

終了するまで確実に聴取すること。 

   (9)  船長、船橋当直者等は、東京マーチス等による船舶への情報提供が、安全な

航行を援助する目的で観測された事実及び状況等を伝えるものであり、操船上

の指示を行うものではないことを認識した上で、同情報提供を有効に活用して

安全運航に努めること。 

 

５.１ 事故後に講じられた事故等防止策 

 5.1.1 東京湾水先区水先人会により講じられた措置 

  東京湾水先区水先人会は、本事故後、再発防止策として、水先人Ａに対し、操船

シミュレータによる本事故時の条件下での操船訓練を受講させるとともに、次の

事項等を同水先人会所属の全会員に周知徹底した。 

   (1)  他船の動向及び安全が確認されるまで、追越しを行わないこと。 

   (2)  他船と接近するおそれがある場合、ＶＨＦ等により早期に連絡を取って操

船意図等を確認し、必要に応じて注意喚起信号等の汽笛信号を行うこと。 

   (3)  航路の出入口及び変針点付近での他船との接近を避けること。 

 

 5.1.2 Ｂ₁社及びＢ₂社により講じられた措置 

 Ｂ₁社及びＢ₂社は、本事故後、再発防止策として、乗組員に対し、目視及びレー

ダーによる見張りの励行を行うよう指導するとともに、本事故の教訓を取り入れた

乗組員の教育を定期的に行うこととし、次の事項について再教育を行った。 

(1) 海上交通安全法等の法令に関する事項 

(2) 安全管理規程に定める船長が指揮すべき海域等に関する事項  

 

５.２ 今後必要とされる事故等防止策 

 (1) 船長等は、航路内で他船を追い越す場合、早期に他船の動向、操船意図等を

確認し、他船の動向が判明せず、安全な距離を確保できない場合には、追越し

を行わないこと。 

(2)  船舶所有者、運航者等は、船長が狭水道航行時に確実に昇橋して操船指揮を
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とる環境を構築できるよう積極的に支援し、船長は、狭水道航行時、昇橋して

操船指揮をとること。 

  (3)  船長、船橋当直者等は、予定錨地、仕向港等を記した航海計画書等を船橋に

備え置くなどし、航海計画等の航海に必要な情報の共有を適切に行うこと。 

  (4) 船橋当直者等は、入直前に航海計画等の航海に必要な情報を収集することに

努め、同当直中に同情報を把握していないことが判明した場合には、必要に応

じ、周囲の安全を確認した上で船長に確認するなどし、東京マーチスに入域通

報等を行う際には、正確な情報を伝えること。 

 (5) 船橋当直者等は、ＶＨＦ交信及び自船に関係する交信を傍受する際、交信が

終了するまで確実に聴取すること。 

  (6)  船長、船橋当直者等は、東京マーチス等による船舶への情報提供が、安全な

航行を援助する目的で観測された事実及び状況等を伝えるものであり、操船上

の指示を行うものではないことを認識した上で、同情報提供を有効に活用して

安全運航に努めること。 

 

 

運輸安全委員会は、本事故の調査結果を踏まえ、同種事故の再発防止に寄与できる

よう、関係者に対し、本報告書を周知することにつき、一般社団法人日本船主協会、

日本内航海運組合総連合会、外航船舶代理店業協会及び日本水先人会連合会に協力を

要請する。 
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付図１ 推定航行経路図 
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（令和元年１０月１５日  

０４時２２分３２秒ごろ発生） 

Ｂ船 

Ａ船 
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付表１ Ａ船のＳ－ＶＤＲ音声記録（抜粋）及び東京マーチスのＶＨＦ交信記録（抜粋） 

Ａ船のＳ－ＶＤＲ音声記録（抜粋） 東京マーチスのＶＨＦ交信記録 
時刻 

(時:分:秒) 発声者等 音声等 送信者 受信者 CH 交信内容 

02:32:00～ 

02:35:00 

  Ｂ船 東京マーチス 

14 

洲埼ライン通過、川崎行きです。 

東京マーチス Ｂ船 アンカーの場所はお決まりですか。 

Ｂ船 東京マーチス 分かりません。 

東京マーチス Ｂ船 決まりましたら、また通報願います。 

03:22:00 

～03:24:00 

  Ｂ船 東京マーチス 16 呼出し、応答、13CH 変波。 

東京マーチス Ｂ船 

13 

US ラインは既に廃止です。本日アンカーは風の塔付近で 
よろしいですか。 

Ｂ船 東京マーチス 川崎近くの錨泊地に投錨するそうです。 

東京マーチス Ｂ船 Ｋ１錨地辺りですか。 

Ｂ船 東京マーチス はい、そうです。 

東京マーチス Ｂ船 分かりました。 

03:59:10 

～03:59:12 

甲板手 Steady on 325 sir.（コース３２５°に定針しました）     

水先人Ａ Thank you. 

04:13:18 

～04:13:26 

水先人Ａ 

 

I will overtake right side (of that vessel). 
（あの船の右側を追い越します） 

船長Ａ Right side（右側） 

04:16:21 

～04:16:23 

水先人Ａ 332.（コース３３２°） 

甲板手 332. 

04:17:08 

～04:17:09 

甲板手 
水先人Ａ 

Course on 332°.（コース３３２°です） 
はい。 

04:19:15 

～04:19:30 

東京マーチス 
浦賀水道５、６番間、晶徳丸、こちらは、東京マーチス 
CH１４変波願います。 東京マーチス Ｂ船 16 呼出し、応答、14CH 変波。 

航海士Ｂ₁ はい、１４。 

04:19:33 

～04:20:20 

東京マーチス 
貴船の行き先は、Ｋ１錨地で変わりはないですか、  

どうぞ。 
東京マーチス Ｂ船 

14 

質問、貴船の行き先は、Ｋ１錨地で変わりはないですか、 

どうぞ。 

航海士Ｂ₁ 川崎の入口でアンカーすると聞いていたんですけどね。 Ｂ船 東京マーチス 川崎の入口でアンカーすると聞いていたんですけどね。 

東京マーチス 川崎向けは中ノ瀬航路航行義務があります、どうぞ。 東京マーチス Ｂ船 情報、川崎向けは中ノ瀬航路航行義務があります、どうぞ。 

航海士Ｂ₁ 川崎は中ノ瀬通らないといけないのですか。 Ｂ船 東京マーチス 川崎は中ノ瀬通らないといけないのですか。 

東京マーチス 中ノ瀬航路航行義務があります、どうぞ。 東京マーチス Ｂ船 情報、中ノ瀬航路航行義務があります、どうぞ。 

航海士Ｂ₁ はい。 Ｂ船 東京マーチス はい。それなら今から回します。 

 
 東京マーチス Ｂ船 情報、後方から大型のコンテナ船 APL PUSAN という船が来て

います。こちらは横浜航路向けです、注意してください。 

青字：雑音、CH 変更等によりＡ船のＳ－ＶＤＲ音声記録に記録等されていなかった音声 
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Ａ船のＳ－ＶＤＲ音声記録（抜粋） 東京マーチスのＶＨＦ交信記録 

時刻 
(時:分:秒) 

発声者等 音声等 送信者 受信者 CH 交信内容 

04:20:27 

～04:21:35 

東京マーチス APL PUSAN、CH６６、どうぞ。 東京マーチス Ａ船 16 APL PUSAN、CH６６、どうぞ。 

水先人Ａ 東京マーチス、APL PUSAN です、どうぞ。 Ａ船 東京マーチス 

66 

東京マーチス、APL PUSAN です、どうぞ。 

東京マーチス 

 

 

 

情報、現在、貴船の左舷前方を同航する AIS のない船

舶、しょうとくまる、本船の通報では、Ｋ１錨地向けと

なっておりますが、現在北航を続けております。この船

動向に留意ください、必要あればコンタクト取って安全

に航行ください。 

東京マーチス Ａ船 

情報、現在、貴船の左舷前方を同航する AIS のない船舶、 

しょうとくまる、本船の通報では、Ｋ１錨地向けとなってお

りますが、現在北航を続けております。この船動向に留意く

ださい、必要あればコンタクト取って安全に航行ください。 

水先人Ａ 了解しました。ありがとうございます。 Ａ船 東京マーチス 了解しました。ありがとうございます。 

04:21:39 

～04:21:57 

水先人Ａ しょうとくまる、しょうとくまる、こちら APL PUSAN で

す、どうぞ。しょうとくまる、しょうとくまる・・・。 

    

04:22:00 

～04:22:30 

船長Ａ Whistle, whistle, whistle, whistle,（汽笛、・・・） 

水先人Ａ Stop engine.（機関中立運転とせよ） 

船長Ａ 
Hard starboard, hard starboard, hard starboard. 

（右舵一杯、・・・・・・） 

水先人Ａ Hard starboard, hard starboard, 

04:22:07 

～04:22:33 

汽笛 

 

（長音） 

（04:22:32 衝撃音） 

東京マーチス Ｂ船 16 晶徳丸、安全な距離保って航行ください、後方注意してくだ

さい。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


