
船舶事故調査報告書 
 

 

   船 種 船 名 貨物船 AZUL CHALLENGE 

   ＩＭＯ番号 ９２７１５５９ 

   総 ト ン 数 １０１,９３３トン 

 

   事 故 種 類 乗揚 

   発 生 日 時 令和元年７月２２日 ０９時２８分ごろ 

   発 生 場 所 愛媛県今治市中
な か

渡
と

島西側の浅所 

           中渡島灯台から真方位０１７°１８０ｍ付近 

（概位 北緯３４°０７.１′ 東経１３３°００.１′） 

 

 

                        令和３年３月１７日 

                  運輸安全委員会（海事部会）議決 

                   委 員 長  武 田 展 雄 

                   委   員  佐 藤 雄 二（部会長） 

                   委   員  田 村 兼 吉 

                   委   員  柿 嶋 美 子 

                   委   員  岡 本 満喜子 

 

 

 

 

要 旨 
 

＜概要＞ 

 貨物船AZUL
ア ズ ル

 CHALLENGE
チ ャ レ ン ジ

は、船長ほか２０人が乗り組み、水先人を乗せて瀬戸内海を

東進し、広島県福山港に向けて愛媛県今治市馬
うま

島沖の来島海峡中水道を南進中、令和

元年７月２２日０９時２８分ごろ今治市中渡
な か と

島西側の浅所に乗り揚げた。 

 本船は、１～７番バラストタンク左舷側外板に凹損等を生じたが、死傷者はいなか

った。 

 

＜原因＞ 



 本事故は、本船が、通峡における第一の難所である来島海峡航路において、南流

に転流後の中水道に向かって右転した際、回頭が緩慢であったため、圧流されて航路

の東側側線を越えて航路外に出され、引き続き右回頭が緩慢な状態で中渡島西側に接

近し、中渡島西側の浅所に乗り揚げたことにより発生したものと考えられる。 

本船の回頭が緩慢であったのは、AZUL CHALLENGE の水先人が、馬島に近づかない

操船をする上で、舵角指示による操船指針とは異なる針路指示により操船を行ったこ

とによるものと考えられる。 

引き続き右回頭が緩慢な状態で中渡島西側に接近したのは、AZUL CHALLENGE の水

先人が、航路外に出た後も目視のみで船位を確かめながら針路指示により操船を続け、

また、AZUL CHALLENGE の操舵手が、針路指示されたことにより、大きな舵角を取ら

なかったことによるものと考えられる。 

 AZUL CHALLENGE の船長が、特殊な流れがある来島海峡の中水道を東航で通航する

のは初めてであり、AZUL CHALLENGE の水先人の技量を信頼して操船を委ねるしかな

いと思い、本船が航路外に出された後も、安全管理マニュアルに定める、速やかに

AZUL CHALLENGE の水先人に操船の助言を行い、躊躇わずに操船指揮を行わなかった

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 

 貨物船AZUL
ア ズ ル

 CHALLENGE
チ ャ レ ン ジ

は、船長ほか２０人が乗り組み、水先人を乗せて瀬戸内海を

東進し、広島県福山港に向けて愛媛県今治市馬
うま

島沖の来島海峡中水道を南進中、令和

元年７月２２日０９時２８分ごろ今治市中渡
な か と

島西側の浅所に乗り揚げた。 

 本船は、１～７番バラストタンク左舷側外板に凹損等を生じたが、死傷者はいなか

った。 

 

１.２ 船舶事故調査の概要 

1.2.1 調査組織 

  運輸安全委員会は、令和元年８月１日、本事故の調査を担当する主管調査官ほか

２人の船舶事故調査官を指名した。 

 

1.2.2 調査の実施時期 

  令和元年８月７～９日、２８日、９月１０日、１１日、１１月２６～２８日、令

和２年１月２３日 現場調査及び口述聴取 

令和元年８月２日、令和２年６月８日 回答書受領 

 

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。 

 

1.2.4 旗国への意見照会 

AZUL CHALLENGE の旗国に対し、意見照会を行った。 

 

 

２ 事実情報 
 

２.１ 事故の経過 

2.1.1 ＡＩＳの情報記録による運航の経過 

‘民間情報会社が受信した船舶自動識別装置（ＡＩＳ）*1の情報記録’（以下

「ＡＩＳ記録」という。）によれば、令和元年７月２２日０９時２１～２８分ごろ

                         
*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、航行状態等に関する情報を各船が自動的に送受信し、船舶相互

間及び陸上局の航行援助施設等との間で情報を交換する装置をいう。 
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の間の AZUL CHALLENGE（以下「本船」という。）の運航の経過は、表１のとおりで

あった。 

 

表１ ＡＩＳ記録（抜粋） 

時 刻 

(時:分:秒) 

船 位 
対地針路 

（°） 

船首方位 

（°） 

対地速力*2 

(ﾉｯﾄ(kn)) 北緯 
（°－′ －″） 

東経 
（°－′ －″） 

09:21:03 34-08-22.5 132-59-34.2 122.3  127  12.9  

09:21:23 34-08-20.1 132-59-38.4 124.6  128  12.9  

09:21:44 34-08-17.7 132-59-42.7 123.7  131  12.9  

09:22:03 34-08-15.2 132-59-47.0 125.4  134  12.9  

09:22:23 34-08-12.7 132-59-51.2 126.6  138  12.9  

09:22:43 34-08-10.1 132-59-55.3 127.6  145  12.9  

09:23:07 34-08-06.9 132-59-59.7 132.9  154  12.6  

09:23:19 34-08-04.9 133-00-01.9 137.2  158  12.4  

09:23:43 34-08-01.0 133-00-05.3 146.1  164  11.9  

09:24:13 34-07-56.0 133-00-08.5 153.4  170  11.6  

09:24:54 34-07-48.5 133-00-11.9 163.0  180  11.3  

09:25:13 34-07-45.2 133-00-12.7 169.9  183  11.1  

09:25:33 34-07-41.6 133-00-13.2 173.6  186  11.1  

09:26:03 34-07-36.0 133-00-13.4 182.4  192  11.0  

09:26:24 34-07-32.1 133-00-13.1 183.6  195  11.1  

09:26:44 34-07-28.4 133-00-12.4 189.9  196  11.0  

09:27:03 34-07-25.0 133-00-11.8 187.8  198  11.1  

09:27:24 34-07-21.3 133-00-11.0 190.2  201  11.1  

09:28:03 34-07-13.5 133-00-09.3 191.9  211  11.3  

09:28:24 34-07-10.1 133-00-08.5 191.4  226 9.8 

09:28:30 34-07-09.2 133-00-08.2 194.7  231  8.5  

※ 時刻は、日本標準時で示し、船位は、船橋上方に設置されたＧＰＳアンテナ

の位置であり、ＧＰＳアンテナの位置情報は、船首から２５９ｍ、船尾から

４１ｍ、左舷から３０ｍ、右舷から２０ｍであった。対地針路及び船首方位

は真方位（以下同じ。）である。 

 

2.1.2 ＶＤＲの情報 

(1) 船橋内の音声等 

本船の航海情報記録装置*3（以下「ＶＤＲ」という。）によれば、７月２

                         
*2
 「対地速力」とは、地球表面の１点を基準に測った船の速度をいい、船が浮かんでいる水を基準

に測った船の速度を「対水速力」という。 

 
*3
 「航海情報記録装置（ＶＤＲ：Voyage Data Recorder 航海データ記録装置の略称）」とは、自船の
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２日０９時２１～２９分ごろの間における船橋内及び船橋ウイングに設置さ

れたマイクで記録された主な音声情報は表２のとおりであった。また、英語

による発声については日本語訳を補足で記載し、タガログ語による発声につ

いては斜体で示し、英語訳と日本語訳を記載した。 

 

表２ 音声情報（抜粋） 

                         
位置、動静や船橋内の音声情報、周辺船舶のＡＩＳ（別記注釈参照）情報、レーダー画面情報等を

記録し、海難事故等を調査する目的に利用される。 
*4
 「水先人」とは、水先法の規定により、一定の水先区について水先人の免許を受けた者をいう。 

時 刻 

(時:分:秒) 
主な音声等 

9:21:49 事故当時の水先業務をしていた水先人*4（以下「水先人Ａ」とい

う。）：146（針路１４６°とせよ。） 

当直操舵手（以下「操舵手Ａ」という。）：146（（操舵号令の応答

で）針路１４６°とします。） 

9:22:16 水先人Ａ：Starboard 15（右舵１５°とせよ。） 

操舵手Ａ：Starboard 15（（操舵号令の応答で）右舵１５°としま

す。） 

9:23:00 水先人Ａ：Ease to 10（右舵１０°とせよ。） 

操舵手Ａ：Ease to 10（右舵１０°とします。） 

9:23:10 操舵手Ａ：Ease to 10 now （右舵１０°としました。） 

水先人Ａ：Thank you（了解。） 

9:23:20 水先人Ａ：Midship（舵中央とせよ。） 

操舵手Ａ：Midship（舵中央とします。） 

9:23:29 操舵手Ａ：Roger Midship sir（舵中央としました。） 

水先人Ａ：Good（了解。良い感じ。） 

9:24:05 水先人Ａ：177（針路１７７°とせよ。） 

操舵手Ａ：177（針路１７７°とします。） 

9:24:18 水先人Ａ：180（針路１８０°とせよ。） 

操舵手Ａ：180（針路１８０°とします。） 

9:24:34 水先人Ａ：184（針路１８４°とせよ。） 

操舵手Ａ：184（針路１８４°とします。） 

9:25:05 水先人Ａ：187（針路１８７°とせよ。） 

操舵手Ａ：187（針路１８７°とします。） 

水先人Ａ：OK（了解。） 

9:25:08 水先人Ａ：187 Steady（針路１８７°維持せよ。） 

操舵手Ａ：187 Steady（針路１８７°維持します。） 

9:25:48 水先人Ａ：195（（穏やかに）針路１９５°とせよ。） 

操舵手Ａ：195（針路１９５°とします。） 

9:26:04 水先人Ａ：195（針路１９５°とせよ。） 

操舵手Ａ：195（針路１９５°とします。） 

9:26:26 水先人Ａ：195（（やや早めに）針路１９５°とせよ。) 
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操舵手Ａ：195（針路１９５°とします。） 

本船の船長（以下「船長Ａ」という。）：（タガログ：I SPEAK I LAN 

NA CIO.（操舵手Ａの愛称に続いて) I SPEAK I LAN NA CIO.（How 

much now? I want to know course.)今針路は何度か知らせ。 ）you 

checking（確認して知らせ。） 

9:26:32 操舵手Ａ：196 sir 196 sir（針路１９６°です。針路１９６°で

す。） 

9:26:39 水先人Ａ：No good（良くない。） 

9:26:42 水先人Ａ：Starboard 10（右舵１０°とせよ。） 

9:26:48 水先人Ａ：199（針路１９９°とせよ。） 

操舵手Ａ：199（針路１９９°とします。） 

9:26:50 来島海峡海上交通センター（以下「来島マーチス」という。）：アズ

ルチャレンジ アズルチャレンジ 来島まーちす 

水先人Ａ：来島まーちす 今 右にとっていますから、みとってく

ださい 

来島マーチス：了解 

9:27:05 水先人Ａ：No good. Change to another one.Philippine 人（良くな

い。他のフィリピン人と（操舵を）交代せよ。） 

船長：No sir（（水先人に対して、操舵の交代は）できません。） 

9:27:16 船長Ａ：No sir 200（できません。（操舵手Ａへ）針路２００°と

せよ。） 

9:27:17 水先人Ａ：No Starboard 10（いや、右舵１０°とせよ。） 

操舵手Ａ：Starboard 10 Starboard 10 sir（右舵１０°とします。

（水先人Ａへ）右舵１０°としました。）） 

9:27:23 水先人Ａ：Starboard 15（右舵１５°とせよ。） 

9:27:27 水先人Ａ：Call another man（他の人を呼べ。） 

9:27:33 水先人Ａ：Quickly（すぐに。） 

9:27:36 水先人Ａ：Starboard 15（右舵１５°とせよ。） 

操舵手Ａ：Starboard 15（右舵１５°とします。） 

9:27:43 水先人Ａ：Midship（舵中央とせよ。） 

操舵手Ａ：Midship（舵中央とします。） 

甲板部訓練生（以下「訓練生Ａ」という。）：Good morning （（船内

電話で他の操舵手を呼び出して）おはようございます。） 

9:27:56 三等航海士（以下「航海士Ａ」という。）:More to starboard pilot

（舵角をもっと右にしてください。水先人Ａ。） 

9:27:58 操舵手Ａ：Starboard 10（右舵１０です。） 

9:28:00 水先人Ａ：Midship（舵中央とせよ。） 
9:28:11 船長Ａ：More to starboard pilot. More to starboard.（舵角をも

っと右にしてください。水先人Ａ。舵角をもっと右にしてくださ

い。） 

9:28:15 水先人Ａ：Port 20（左舵２０°とせよ。） 

操舵手Ａ：Port 20（左舵２０°とします。） 

9:28:16 水先人Ａ：Hard port（左舵一杯とせよ。） 

操舵手Ａ：Hard port（左舵一杯とします。） 



- 5 - 

 

 (2) 主機の操作に関する記録 

エンジンテレグラフレコーダによれば、０８時５３分ごろ～０９時４０分

ごろにおける主機遠隔操縦装置の操作の記録は、表３のとおりであった。 

 

 

表３ 主機遠隔操縦装置の操作状況(抜粋) 

時 刻 主機遠隔操縦装置の操作 

08:53.5 極微速力前進→主機停止 

08:54.5～08:56.5 極微速力前進～微速力前進～半速力前進 

08:58.0～09:07.0 全速力前進～航海速力前進 

09:14.5 全速力前進 

09:40.5 半速力前進 

 

    (3) レーダーの画像 

     ＶＤＲにはレーダーの画像が１５秒毎に静止画像として記録されており、

０９時２１分ごろから後続の貨物船 SOUTHERN STAR（全長１９９.９ｍ）が

来島海峡航路を通航しているときの画像が記録されていた。（図１参照） 

  

 汽笛音 

9:28:22 電子音 振動音 

9:28:28 船長Ａ：Ah. Hard port（あぁ、左舵一杯とせよ。） 

9:28:37 水先人Ａ：Starboard side shallow water（右側は浅くなってい

る。） 

船長Ａ：No good（良くない。） 

9:28:42 船長Ａ：Hard port now（今、左舵一杯か。） 

9:28:49 来島マーチス：さうざんすたー（後続の貨物船 SOUTHERN STAR）、さ

うざんすたー、来島まーちす。感度ありますか。 

水先人Ａ：はいどうぞ。今、Hard port です。 

来島マーチス：はい。さうざんすたー、１４お願いします。 

水先人Ａ：はい。１４了解。 

9:29:05 水先人Ａ：来島まーちす、アズルチャレンジ。どうぞ。 

来島マーチス：ええっとぉ、大丈夫ですか。 

水先人Ａ：はい。今、左にとっています。 

来島マーチス：はい。あのー、接触なしでいっていますね。 

水先人Ａ：はい、ちょっと、ショックがありました。 

来島マーチス：はいい。えっと、ですね。先ず、安全に中水道抜け

てください。 
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図１ レーダーの画像（０９時２８分ごろ） 

 

2.1.3 乗組員の口述等による事故の経過 

本事故が発生するまでの経過及び乗揚の状況は、船長Ａ、航海士Ａ、操舵手Ａ、

訓練生Ａ及び水先人Ａの口述並びに船体と配乗の管理を行っている船舶管理会社の

瑞穂産業株式会社（以下「Ａ社」という。）及び内海水先区水先人会の回答書によ

れば、次のとおりであった。 

本船は、船長Ａほか２０人（全員フィリピン共和国籍）が乗り組み、２０１９年

７月１３日マレーシアの Teluk Rubiah を出航後、フィリピン共和国の Villanueva

を経て、２２日関埼パイロットステーションに到着し、水先人Ａを乗船させた。 

船長Ａは、水先人Ａ乗船時に、過去の水先人Ａによる福山錨地から福山岸壁接岸

までの水先業務に不安を感じたことを思い出し、また水先人Ａが高齢であり手の震

えがあることに不安を感じながら、その不安を伝えることなく水先業務を委ねた。 

本船は、水先人Ａが水先し、船長Ａが、瀬戸内海の航行に備えて昇橋したまま、

２２日０２時３０分ごろ福山港に向け、東進を開始した。 

水先人Ａは、パイロットサポーター*5（以下「ＰＰＵ」という。）を船橋の前面

                         
*5
 「パイロットサポーター（ＰＰＵ：Portable Pilot Unit の略称）」とは、位置情報受信装置と電

子海図を備えたノートパソコンで構成され、水先業務に必要な情報を表示する電子機器をいう。 

来島海峡大橋 

本船 

中渡島 

船速 

時刻 

後続の貨物船 SOUTHERN STAR 
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に置いて、船長Ａとパイロットインフォメーションカードを見ながら操船方法や本

船の要目を確認した際、来島海峡航路の中水道を通航すること、及び中水道の馬島

に近づくと馬島側に発生する渦流により操船が難しくなるので中渡島西側に近づく

ことを船長Ａに伝えた。 

船長Ａは、来島海峡の西水道を西航で４回通航したが、東航で来島海峡の中水道

を通航するのは初めてで、当初西水道を通航すると思っていた。 

本船は、０８時００分ごろ来島海峡の西方海域において、航海士Ａ及び訓練生Ａ

を見張りに、操舵手Ａを操舵にそれぞれ配置して航行した。 

本船は、今治市馬島の北方沖を東進中、０９時２１分ごろ来島海峡の中水道に向

けて右転を開始し、水先人Ａが、０９時２３分ごろ舵中央の発令後、内海水先区水

先人会作成の操船指針とは異なる操舵号令で操船を試したいと思い、舵角指示では

なく針路を指示する操舵号令（以下「針路指示」という。）を発令し、０９時２４

分ごろ来島海峡航路を外れて東側を航行した。 

水先人Ａは、中渡島西側に近づくので、舵中央にして回頭惰力をつけないように

操船することで南方に向かう潮流に乗って最狭部を通過できる等、最狭部の操船方

法を考えながら双眼鏡で来島海峡大橋付近を見て、針路を小刻みに指示し続け、圧

流されて航路から外れていることに気付かないまま航行した。 

水先人Ａは、狭水道における周囲の状況を見ながら回頭惰力をつけないで最狭部

を通過することに集中しており、目視のみで船位を確かめていた。 

水先人Ａは、０９時２６分ごろ、針路１９５°を指示した際、周囲の状況で航路

から外れていることに気付いたが、針路を小刻みに指示すれば、中渡島に近づいて

航行できると思い、針路指示を続けた。 

水先人Ａは、０９時２６分５０秒ごろ、来島マーチスからＶＨＦによる来島海峡

航路を外れた旨の連絡を受けたものの、依然として中渡島に近づいて航行できると

思っていた。 

船長Ａは、本船が、来島海峡航路を外れ、中渡島西側に近づいていることに疑問

を感じ、不安になって操舵手Ａに船首方位を確認したものの、水先人Ａに操船を委

ねていた。 

操舵手Ａは、船長Ａからの船首方位の確認に答えながら、水先人Ａの操舵号令に

従って舵を操作した。 

水先人Ａは、０９時２７分ごろ操舵手Ａを別の操舵手に交代させるよう指示を出

したが、船長Ａは、切迫した状況で操舵手を交代させるという通常行わない指示を

水先人Ａが出したことでパニックになっていると思い、水先人Ａに操船の助言をし

たものの、自ら操船指揮をとることはなかった。 

航海士Ａは、本船が中渡島に向かって航行していたので、危険を感じて水先人Ａ
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に右転するよう進言し、続いて船長Ａも水先人Ａに右転するよう要請した。 

本船は、水先人Ａが本船の船尾部が中渡島西側の浅所に接近するのを避ける目的

で、舵中央に続いて左舵一杯を指示し、操舵手Ａが左舵一杯として間もなく、０９

時２８分ごろ船底が中渡島西側の浅所に乗り揚げた。 

本船は、左舵のまま中渡島西側の浅所を乗り越えて中水道の最狭部を通過した後、

中渡島の乗揚げについて来島マーチスからのＶＨＦでの質問に、水先人Ａが乗り揚

げたことを認め、同マーチスの指示に従って水先人Ａの水先のまま来島海峡航路の

南側に向かい、１０時１５分ごろ損傷状況の確認及び海上保安庁の検査の目的で錨

泊した。 

 

本事故の発生日時は、令和元年７月２２日０９時２８分ごろであり、発生場所は、

中渡島灯台から０１７°１８０ｍ付近であった。 

（付図１ 航行経路図（全体図）、付図２ 航行経路図（来島海峡周辺） 参照） 

 

２.２ 人の死亡及び負傷に関する情報 

 水先人Ａ及び船長Ａの口述によれば、本船に死傷者はいなかった。 

 

２.３ 船舶の損傷に関する情報 

現場調査及び修繕ドックのダメージプラン並びにＡ社の回答書（潜水調査報告書）

によれば、本船は、１～７番バラストタンク左舷側外板に凹損、左舷ビルジキールの

曲損及びバラストタンク左舷側外板に３か所の破口をそれぞれ生じ、外板切替作業を

行った。（図２、３参照） 
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図２ 潜水調査報告書（抜粋） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図３ 現場調査による損傷状況 

 

左舷側(船尾方望む)外板切替作業中 

左舷側(船尾方望む)損傷がある側 右舷側(船首方望む)損傷がない側 

左舷側(船首方望む)外板切替作業中 

ビルジキール 
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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 ６２歳 国籍 フィリピン共和国 

締約国資格受有者承認証 船長（パナマ共和国発給） 

交付年月日 ２０１６年１１月２５日 

              （２０２１年３月２２日まで有効） 

   ② 操舵手Ａ ３２歳 国籍 フィリピン共和国 

締約国資格受有者承認証 甲板員（パナマ共和国発給） 

交付年月日 ２０１７年７月１９日 

              （２０２２年７月１４日まで有効） 

   ③ 水先人Ａ ７１歳 

      内海水先区一級水先人水先免状 

       免 許 年 月 日 平成１７年１月２５日 

       免状交付年月日 平成３０年 1月２２日 

       有効期間満了日 令和３年１月２４日 

(2) 主な乗船履歴等 

    船長Ａ、操舵手Ａ、水先人Ａ及び水先人Ａの主治医の口述並びに内海水先区

水先人会及びＡ社の回答書によれば、次のとおりであった。 

① 船長Ａ 

     ２０１４年ごろから航海士職として本船に乗船し、２０１６年に船長職に

昇格した後、瀬戸内海を西航して来島海峡の西水道を４回通航し、本事故当

日、東航で同海峡の中水道を通航したのは初めてであった。 

     本事故当時、健康状態は良好であった。 

   ② 操舵手Ａ 

     ２０１０年Ａ社で１年間の甲板部訓練生としてパナマックス型等の大型貨

物船に乗船し、２０１３年から操舵手として本船に乗船した。来島海峡航路

の通航経験は豊富であった。 

     本事故当時、健康状態は良好であった。 

   ③ 水先人Ａ 

ａ 主な乗船履歴 

船会社に就職し、船長としてＬＮＧ船等に乗船した後、平成１７年３月

に内海水先区の水先人として業務を開始し、令和元年７月２２日まで、年

間１００隻以上、１,７１２隻（勤続年数１４年５か月）の水先業務を行

った。 

ｂ 本船の乗船履歴 
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水先人Ａは、年間を通して多数の本船と同型の貨物船の水先業務に携わ

っていたので、本船の水先業務は初回と思っていた。本船の水先業務記録

は表４のとおりであった。 

 

表４ 水先人Ａの本船の水先業務記録 

年 月 水先業務場所 最大喫水(ｍ) 

平成１９年 ３月 福山錨地から福山岸壁接岸（副水先人） １６.０ 

平成２３年 ３月 福山錨地から関埼パイロットステーション ８.８８ 

平成２８年１０月 水島岸壁から和田岬パイロットステーション ９.５０ 

令和 元年 ６月 福山錨地から福山岸壁接岸 １６.０ 

 

ｃ 健康状態 

平成２３年１２月ごろ水先業務中、くも膜下出血を発症して入院治療し、

平成２４年８月ごろ仕事復帰した。平成３０年４月ごろ高次脳機能評価及

び検査の結果、顕著な低下はなかった。 

事故前日の令和元年７月２１日、水先業務にあたり、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 

ＩＭＯ番号  ９２７１５５９ 

船  籍  港  パナマ共和国 パナマ 

船舶所有者  FAIR WIND NAVIGATION S.A.（パナマ共和国） 

船舶管理会社  Ａ社 

  運 航 者  株式会社商船三井（以下「Ｂ社」という。） 

船   級  一般財団法人日本海事協会（ＮＫ） 

総 ト ン 数  １０１,９３３トン     

Ｌ×Ｂ×Ｄ  ２９９.９５ｍ×５０.００ｍ×２４.１０ｍ 

船   質  鋼 

機   関  ディーゼル機関１基 

出   力  １６,８６０kＷ 

推  進  器  固定ピッチプロペラ１個 

建  造  年  ２００４年 

（写真１ 参照） 
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写真１ 本船 

 

2.5.2 積載状態等 

船長Ａの口述及びＡ社の回答書によれば、本船は、本事故当時、９つの貨物倉の

うち、３、５、７番に、鉄鉱石を合計約６４,８０９ｔ積載し、喫水が船首約９.０

４ｍ、船尾約９.９８ｍであった。なお、本船の最大喫水は、約１８.０ｍであった。 

 

2.5.3 船舶の設備等に関する情報 

 (1) 船体構造 

一般配置図によれば、船首側から順に番号が付された９つの貨物倉を有す

る船尾船橋型の貨物船であった。（図４参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図４ 一般配置図（抜粋） 

 

 (2) 船橋 

現場調査及び水先人Ａ、船長Ａの口述並びにＡ社の回答書によれば、中央前

面にジャイロコンパスのレピータ（以下「コンパスレピータ」という。）が、

その後方に操舵ハンドル及びジャイロコンパスを備えた操舵ユニットがあり、

同ユニットの左側に主機遠隔操縦装置等を備えたコンソールが設置されていた。

３、５及び７番の貨物倉に鉄鉱石を積載 
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コンパスレピータの右側下部にＶＨＦがあり、その右側に２台のレーダーが設

置され、同レーダーの右後方にＥＣＤＩＳが、また、船橋右舷側後方には、紙

海図を備えたチャートテーブルがそれぞれ設置されていた。（図５参照） 

なお、本事故当時、船体、機関及び機器類に不具合及び故障はなかった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図５ 本船の船橋（イメージ） 

 

 (3) 運動性能 

本船の海上試運転成績表及び船橋に掲示されていた運動性能表によれば、通

常積載状態及びバラスト状態における各運動性能は、次のとおりであった。

（表５、６参照） 

 

  

コンパスレピータ            ＰＰＵの場所 

航海士Ａ     操舵手Ａ     船長Ａ      水先人Ａ ＰＰＵの場所  訓練生Ａ 

                  操舵ハンドル  コンパスレピータ        

船橋見通し 

コンソール   操舵ユニット  VHF   No.2 レーダー   No.1 レーダー   ECDIS 

一般配置図より抜粋 
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表５ 速力 

 主機回転数 

毎分（rpm） 

速力（kn） 

通常積載 

速力（kn） 

バラスト 

航海速力前進 ９１ １５.７ １６.９ 

全速力前進 ６３ １０.９ １２.４ 

半速力前進 ５４ ９.５ １１.１ 

微速力前進 ３８ ６.８ ８.４ 

極微速力前進 ２８ ５.１ ６.５ 

 

表６ 旋回性能（通常積載状態）及び停止性能 

 
右旋回 

（初速 15.7kn、舵角 35°） 
左旋回 

（初速 15.7kn、舵角 35°） 
９０°回頭時の縦距 

（所要時間） 
０.４７海里（Ｍ） 
（２分３２秒） 

０.４９Ｍ 
（２分４０秒） 

９０°回頭時の横距 

（所要時間） 
０.１８Ｍ 
（２分３２秒） 

０.２０Ｍ 
（２分４０秒） 

停船性能 １.３２Ｍ（１５分７秒）（全速力前進） 

 

いずれも、ＩＭＯ操縦性能基準を満たした操縦性能を持っていた。 

 

２.６ 気象及び海象に関する情報 

気象庁及び海上保安庁によれば、次のとおりであった。 

(1) 気象観測値 

本事故現場の南南西方約７.６km 付近に位置する今治気象観測所における７

月２２日の観測値は、次のとおりであった。（表７参照） 

 

表７ 今治気象観測所における気象観測値 

 風向 風速（m/s） 降水量（mm） 

０９時００分 北北西 ０.９ ０.５ 

０９時１０分 北北西 ０.５ - 

０９時２０分 北西 ０.７ - 

０９時３０分 北北西 １.５ - 

 

(2) 潮汐 

海上保安庁刊行の平成３１年潮汐表（書誌第７８１号、平成３０年２月刊行）

及び同庁のホームページ並びに本船の航跡図によれば、次のとおりであった。

（図６参照） 
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図６ ０９時２０分の来島海峡の潮流と航跡 

 

２.７ 来島海峡航路に関する情報 

(1) 来島海峡の概要 

海上保安庁刊行の瀬戸内海水路誌（書誌第１０３号、平成３０年３月刊行） 

によれば、来島海峡の概要について、次のとおりであった。 

来島海峡は、燧
ひうち

灘と安芸灘をつなぐ瀬戸内海の要衝であり、通峡における

第一の難所である。この海峡には小島、馬島、中渡島、津島等の島々が散在す

るため、可航幅が狭く、潮流は強く複雑で、通航船舶も非常に多い。海難別発

生状況で、馬島南東岸への乗揚げが多く、北流時の中水道南口では、順潮に乗

って馬島付近の南口に接近した際、中水道中央に向針する転舵時期を失し、圧

流されたことにより発生している。 

(2) 航行管制 

来島マーチスの担当者及び水先人Ａの口述並びにＶＤＲの音声情報によれば、

来島海峡航路を通航する際、巨大船は来島マーチスの管制対象船舶にあたり、

順流となる中水道を通航するように航行管制されており、本船は、当時、北流

から南流への転流後の０９時００分から０９時４０分に通航する指示を受け、

水先人ＡがＶＨＦを使って来島マーチスと航路入航時刻の調整連絡を行ってい

た。 

 

２.８ 来島海峡通航の操船に関する情報 

2.8.1 航海計画の情報交換 

船長Ａ、水先人Ａの口述及び内海水先区水先人会の回答書によれば、船長Ａは、

０２時２８分   転流 南流→北流 

０５時３８分   北流 最大５.０kn 

０８時４７分   転流 北流→南流 

０９時２８分ごろ 南流約１.７kn 

１１時３２分   南流 最大４.６kn 

拡大 
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水先人Ａ乗船時のパイロットインフォメーションカードの交換及び本船の情報提供

の際、来島海峡航路の西水道を通航すると思っていたことを伝えたところ、水先人

Ａから中水道を通航することを伝えられた。また、水先人Ａは、船長Ａに来島海峡

航路の航路入航時刻及び中水道を通航することを伝え、航路入航時刻に合わせて平

均約１２.５kn の速力（対地速力、以下同じ。）で航行することを依頼し、中水道

を通航する際、中渡島に近づいて航行することを伝えた。 

 

2.8.2 操船指針等 

  内海水先区水先人会担当者の口述及び同会の回答書によれば、来島海峡について

内海水先区水先人会作成の操船指針は、次のとおりであった。 

中水道、西水道を通航する場合は、渦流に入ると保針が困難になるので、本流

の流向に沿った針路を保つように操船すること。その場合、水先人自身が操舵号

令をかけ、決して操舵手にステディー（針路を維持せよ）を令して保針させない

こと。 

なお、内海水先区水先人会は、内海水先区の水先人に対し、南流強潮流時、馬

島側に発生する渦流に近づかないよう、指導していた。また、内海水先区水先人

会が事故後に実施した操船シミュレーションの結果では、今回の事故のように大

きく航路外に出た巨大船が、航路内に戻って来島海峡中水道を通航するのは基本

的に難しいことが判明した。 

 

2.8.3 針路指示と舵角指示による操舵号令 

  内海水先区水先人会及びＢ社の担当者の口述によると、一般的に操船者が、針路

指示で回頭した場合、操舵手は舵角を小さくとる傾向にあり、小さい舵角で針路に

合わせることにより、操船者が直接舵角を指示する操舵号令（以下「舵角指示」と

いう。）で回頭するよりも針路が変化する速度（回頭角速度）が遅くなり、航跡は

大回りとなる。特に、来島海峡は潮の流れがきついため舵が効きにくいので、内海

水先区水先人会では舵角を指示した操船を行うようにしている。 

 

２.９ 安全管理等に関する情報 

2.9.1 適合証書及び安全管理証書 

Ａ社は、国際安全管理規則*6（ＩＳＭコード）に基づく適合証書（DOCUMENT OF 

                         
*6 「国際安全管理規則(ＩＳＭコード：International 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、国際航海に従事する全ての旅客船及び総トン数５００トン以上の船舶と、船舶所有者に適用

される。 
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COMPLIANCE）を、本船は、ＩＳＭコードに基づく安全管理証書（SAFETY 

MANAGEMENT CERTIFICATE）をＮＫからそれぞれ交付されていた。 

 

2.9.2 Ａ社の安全管理マニュアル 

Ａ社が作成した安全管理マニュアル（SAFETY MANAGEMENT MANUAL Instituted 

1996/12/17 Version-Up:2018/06/04）には、水先人乗船時に関する記載について、

次のとおりであった。 

Clarify the Responsibility during Pilot on board 

<1>Master's duty and responsibility for ship's safety, shall not relieve 

regardless the duty and responsibility of pilot. 

<2>When Master judged that pilot miss conduct or ignore ship's safety 

navigation, Master shall immediately advice
原 文 マ マ

 to pilot. 

<3>When pilot not care the advice and Master judge the safety of ship to 

be menaced, he shall order himself without hesitate
原 文 マ マ

. 

（仮訳）水先人乗船時の責任について 

<1>安全に関する船長の職責は、水先人の職責にとってかわるものではない。 

<2>本船の安全航海に関わる水先人の操船ミスや疑いを生じた場合、速やかに水

先人に操船の助言を行わなければならない。 

<3>水先人が船長の助言を無視し、また、本船の安全航海を損なうと判断した場

合、躊躇
た め ら

わず操船指揮を行わなければならない。 

 

 

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推定される。 

(1) 本船は、水先人Ａが乗船し、７月２２日０２時３０分ごろ関埼パイロット

ステーションを出航して福山港に向かった。 

(2) 本船は、０８時５８分ごろ来島海峡航路第２号灯浮標の北側を通過し、来

島海峡航路に入航した。 

(3) 本船は、０９時２１分ごろ右舷正横に小島を通過して徐々に右転を開始し

た。 

(4) 本船は、０９時２３分ごろ水先人Ａが舵中央を発令してから針路指示を発

令し、右回頭が緩慢になった。 
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(5) 本船は、０９時２４分ごろ圧流されて航路の東側側線を越えて航路外に出

たものの、水先人Ａが針路指示を続けた。 

(6) 本船は、水先人Ａが左舵一杯を発令した後、０９時２８分ごろ船底が中渡

島西側の浅所に乗り揚げた。  

 

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、速力が急速に低下し始めたＡＩＳ記録から、

令和元年７月２２日０９時２８分ごろであり、発生場所は、中渡島灯台から真方位

０１７°１８０ｍ付近の中渡島西側の浅所であったものと推定される。 

 

3.1.3 死傷者等の状況 

２.２から、死傷者はいなかった。 

 

3.1.4 損傷等の状況 

２.３から、本船は、１番、３番及び４番バラストタンク左舷側の各外板に破口、

１～７番バラストタンク左舷側の各外板に凹損及び左舷ビルジキールの曲損を生じ

たものと認められる。 

 

３.２ 事故要因の解析 

3.2.1 乗組員及び水先人の状況 

２.４から、船長Ａ及び操舵手Ａは、適法で有効な締約国資格受有者承認証を有

していたものと認められる。また、本事故当時、健康状態は良好であったものと考

えられる。 

２.１、２.４から、水先人Ａは、適法で有効な水先免状を有していたものと認め

られる。また、本事故当時、通常想定されない言動はあったものの、過去のくも膜

下出血の後遺症の有無を調べる高次脳機能評価及び検査の結果から、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 

2.5.2 及び 2.5.3 から、本船は、喫水及び操縦性能から来島海峡航路から外れた

まま中渡島西側に近づいて航行することが困難であったものと考えられる。 

2.5.3(2)から、本船は、船体、機関及び機器類に不具合及び故障はなかったもの

と考えられる。 
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3.2.3 気象及び海象の状況 

２.６から、本事故当時、天気は曇り、風はほとんどなく、海上は平穏であり、

視界は良好であったものと推定される。また、本事故当時の潮流は、転流時期後の

南流の初期で、約１.７kn の南流であったものと推定される。 

 

3.2.4 操船及び水先業務の状況 

２.１、2.8.3 及び 3.1.1 から、次のとおりであった。 

(1) 水先人Ａは、同型の船舶の水先経験があることから、中水道の操船方法を

熟知していたものと考えられる。 

(2) 船長Ａは、水先人Ａ乗船時に、以前、水先人Ａの福山錨地から福山岸壁接

岸まで不安を感じた水先業務があったことを思い出したこと、及び水先人Ａ

に手の震えがあって高齢の様子であったことから、不安を覚えながらも、東

航で来島海峡の中水道を通航するのは初めてで、技量を信頼して操船を委ね

るしかなく任せたものと考えられる。 

(3) 操舵手Ａは、本船の操舵手を約６年間勤めており、来島海峡航路での操舵

の経験が豊富であったものと考えられる。 

(4) 本船は、中水道に向けて航行中、右転する際、水先人Ａが、馬島に近づか

ない操船をする上で、水先人会の操船指針とは異なる針路指示で操船したい

と思い、針路指示を発令して回頭を続けたことから、右回頭が緩慢になった

ものと推定される。 

(5) 水先人Ａは、中水道の馬島に近づくと馬島側に発生する渦流に本船が流さ

れ操船が難しくなることを知っていたことから、馬島に接近しないよう、右

転中早い時期に舵中央を指示したものと推定される。 

(6) 水先人Ａは、回頭惰力をつけないように最狭部を通過することに意識を集中

し、目視のみで船位を確かめていたことから、本船が航路の東側側線を越えて

航路外に出る状況となったことに気付くのが遅れたものと考えられる。 

(7) 水先人Ａは、針路指示の操船で中渡島をかわして安全に航行できると思っ

ていたことから、圧流されて航路外に出たことに気づいても、針路指示によ

る操船を続け、右回頭が緩慢となったものと推定される。 

(8) 操舵手Ａは、水先人Ａの針路指示による操船指示に従い、特殊な潮の流れ

がある場所において小さい舵角で針路に合わせて回頭角速度が遅くなり、指

示された針路を実現するのに時間が掛かったことから、右回頭が緩慢となっ

て大回りになり、中渡島西側に接近したものと推定される。 
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3.2.5 安全管理に関する解析 

2.1.2、2.1.3、2.9.2 及び 3.2.4(2)から、Ａ社が、水先人乗船中、安全に関する

船長の職責を安全管理マニュアルに記載して明確にしていたものの、船長Ａは、東

航で来島海峡の中水道を通航するのは初めてで、来島海峡の潮の流れが極めて特殊

な潮の流れであるため、水先人Ａの水先業務の技量を信頼して操船を委ねるしかな

いと思ったことから、本船が来島海峡航路を外れても速やかに水先人Ａに操船の助

言を行わず、また、躊躇わず操船指揮を行わなかったものと考えられる。 

 

3.2.6 事故発生に関する解析 

３.１、3.2.4 及び 3.2.5 から、次のとおりであった。 

(1) 本船は、中水道に向けて右転する際、水先人Ａが、馬島に近づかない操船を

する上で、舵角指示による操船指針とは異なる針路指示で操船したいと思い、

針路指示による回頭を行ったことから、右回頭が緩慢になったものと考えられ

る。 

(2) 水先人Ａは、目視のみで船位を確かめていたことから、本船が航路の東側側

線を越えて航路外に出る状況となったことに気付くのが遅れたものと考えられ

る。 

(3) 操舵手Ａは、水先人Ａの指示に従い、特殊な潮の流れがある場所において小

さい舵角で針路に合わせて回頭角速度が遅くなり、指示された針路を実現する

のに時間が掛かったことから、右回頭が緩慢となって大回りになり中渡島西側

に接近したものと考えられる。 

(4) 船長Ａが、特殊な流れがある来島海峡の中水道を東航で通航するのは初めて

であり、水先人Ａの技量を信頼して操船を委ねるしかないと思い、本船が航路

外に出された後も、安全管理マニュアルに定める、速やかに水先人Ａに操船の

助言を行い、躊躇わずに操船指揮を行わなかったことは、本事故の発生に関与

した可能性があると考えられる。 

 

 

４ 原 因 
 

本事故は、本船が、通峡における第一の難所である来島海峡航路において、南流に

転流後の中水道に向かって右転した際、回頭が緩慢であったため、圧流されて航路の

東側側線を越えて航路外に出され、引き続き右回頭が緩慢な状態で中渡島西側に接近

し、中渡島西側の浅所に乗り揚げたことにより発生したものと考えられる。 

本船の回頭が緩慢であったのは、水先人Ａが、馬島に近づかない操船をする上で、
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舵角指示による操船指針とは異なる針路指示により操船を行ったことによるものと考

えられる。 

引き続き右回頭が緩慢な状態で中渡島西側に接近したのは、水先人Ａが、航路外に

出た後も目視のみで船位を確かめながら針路指示により操船を続け、また、操舵手Ａ

が、針路指示されたことにより、大きな舵角を取らなかったことによるものと考えら

れる。 

 船長Ａが、特殊な流れがある来島海峡の中水道を東航で通航するのは初めてであり、

水先人Ａの技量を信頼して操船を委ねるしかないと思い、本船が航路外に出された後

も、安全管理マニュアルに定める、速やかに水先人Ａに操船の助言を行い、躊躇わず

に操船指揮を行わなかったことは、本事故の発生に関与した可能性があると考えられ

る。 

 

 

５ 再発防止策 
 

 本事故は、来島海峡航路において、南流に転流後の中水道に向かうために右転した

際、水先人Ａが、水先人会の舵角指示による操船指針とは異なる針路指示で操船を行

い、航路外に出た後も目視のみで船位を確かめながら針路指示により操船を続けたこ

とにより発生したものと考えられる。 

また、船長Ａが、水先人Ａの技量を信頼して操船を委ねるしかないと思い、本船が

航路外に出された後も、安全管理マニュアルに定める、速やかに水先人Ａに操船の助

言を行い、躊躇わずに操船指揮を行わなかったことは、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、同種事故の再発防止のため、次の措置を講じる必要がある。 

 

(1) 水先人は、所属の水先人会が作成した操船指針を遵守すること。 

(2) 水先人は、目視のみに頼らず、ＥＣＤＩＳ、ＰＰＵ等も用いて常に船位の確

認を行うこと。 

(3) 水先人は、来島海峡航路の航行において、航路内を航行すること。 

(4) 船長は、水先人の操船に疑問を持った際、安全管理マニュアルに従って速や

かに水先人に操船の助言を行い、また、本船の安全航海を損なうと判断した場合、

躊躇わず操船指揮を行うこと。 
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５.１ 事故後に講じられた事故等防止策 

5.1.1 Ａ社により講じられた措置 

(1) Ａ社は、来島海峡航路を通航する船長に、水先人との情報を共有した後、通

航予定の水道、潮汐の情報をＥメールでＡ社に送信するよう指示した。 

(2) Ａ社は、自社の関係船に対し、本事故の情報を送付して事故の再発を防止す

るための注意を喚起した。 

(3) Ａ社は、船長及び乗組員に対し、水先人の操船に危険が生じた場合、船長が

速やかに、躊躇わず水先人と情報を交換してブリッジチームの協力体制を最大

限活用し、それでも水先人の協力が得られない場合、Ａ社が船長の代わりに水

先人に助言することを確認した。 

 

5.1.2 Ｂ社により講じられた措置 

Ｂ社は、Ａ社の本事故の情報を関係船に周知して事故の再発を防止するための注

意を喚起した。 

 

5.1.3 内海水先区水先人会により講じられた措置 

(1) 海難対応本部を設置し、事故の対応を行うとともに概要を所属会員に周知し

た。 

(2) 操船指針を再度所属の水先人に周知し、操船指針の遵守の徹底を図った。 

(3) 事故防止対策委員会を開催して事故原因の究明と、以下の内容を含む再発防

止策を取りまとめ、所属会員に周知した。 

① 内海水先区水先人会業務参考資料に記載されている「来島海峡航路航行参

考」に則った操船を実施すること。 

② 「来島海峡通峡参考図」を参照すること。 

③ 狭水道航行時においては、顕著な物標等による船位の確認及び電子機器 

（ＥＣＤＩＳ、ＰＰＵ等）を有効利用し、自船の位置及び圧流の状況等を都

度確認すること。 

④ 本船ＢＲＭの確実な実施に資するため、事前に具体的な予定針路を示すな

どして本船乗組員による継続的な船位及び周囲の情報提供等を得られるよう、

効果的なコミュニケーション環境を維持するよう努めること。 
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付図１ 航行経路図（全体図） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

付図２ 航行経路図（来島海峡周辺） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
事故発生場所 

（令和元年７月２２日 ０９時２８分ごろ発生） 

小島 

馬島 中渡島 
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09:23 

09:24 

09:26 

09:28 

09:25 

09:27 

中
水
道
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0                  0.5            1.0NM 
中渡島灯台 

来島海峡航路第２号灯浮標 

愛媛県 
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大島 

燧灘 

来島海峡航路 

南側海域 

付図２ 参照 
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事故発生場所 
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関埼パイロットステーション 
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