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           第８回繋離船作業に係る安全問題検討会 

   令和元年１０月１６日 

 

繋 離 船 作 業 の 実 態 に つ い て 

 

 

〇 Ａ港の１０年間の係留索破断事例データの紹介 

 

  ・係留索破断の件数については、統計が存在しない。破断発生の都度、状況を記録している

Ａ港のデータ（１０年で１７７件）について紹介する。 

  ・第２回検討会（平成 26年 9月 10日）資料-２「過去の事例に基づく索切断事故の要因分析

について」の分析内容から概ね変化はない。 

 

 

〇 繋離船作業（動画）の紹介 

 

・通常の標準的な繋離船作業の紹介（通常の作業の撮影に説明を付したもの） 

・繋離船作業中の係留索破断の例（ドライブレコーダーに記録されたもの） 

 

 

〇 綱取り作業船の作業実態について（継続議題） 

  第６回及び第７回検討会 

    ・綱取り作業船（係船ボート）の紹介 

大型船の入港時、岸壁に接近してきた際に海面まで下ろしてきた係留索を取り、岸

壁で待つ陸上作業員に手渡しし、本船の接岸を安全に且つ迅速に行う役割を担う。 

    ・スプリングロープ（２本）を繰り出してきた時の危険性について 

    ・危険事例の紹介 

    ・船舶に対する啓蒙活動として、船長あてリーフレット配布の方針を説明 

 

  今回の報告事項 

    ・対象船舶に渡せるようにリーフレットを会員に配布した。（３月） 

    ・危険な事例は最近も発生している。 

 

 

 

資料-１ 
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〇 Ａ港の１０年間の係留索破断事例データの紹介 

2009年 4月～2019年 8月末（全１７７件） 

 

① 入出港別 （全１７７件） 

入港作業時 １１０件 

   出港作業時  ４６件 

   その他    ２１件 

    （接岸中） 

 

 

 

 

 

 

 

② ロープ破断箇所 

   ヘッドライン  ４１件 

   船首スプリング ９１件 

   スタンライン  １９件 

   船尾スプリング ２６件 

   ブレストライン  ２件 

 

 

 

 

 

 

③ 破断時にスナップバックがあった事例（全５６件） 

  の破断箇所 

   ヘッドライン  １４件 

   船首スプリング ３０件 

   スタンライン   ６件 

   船尾スプリング  ３件 
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注 歴年。２００９年は４月以降、２０１９年は８月末まで 

その他作業での破断事例とは、接岸中又は他船作業中に発生したケース 
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[参考] 

第２回 繋離船作業に係る安全問題検討会（平成 26年 9月 10日） 

資料２ 過去の事例に基づく索切断事故の要因分析について   国土交通省港湾局 

（抜粋） 

1. 索切断事故の検討内容(既往文献による) 

・繋離船作業で生じる索の切断事故については、既往文献「大型船等の係留時における 

係留策取扱い上の留意点と作業上の注意(平成23年3月)(社)神戸海難防止研究会」 

(以下、既往文献)において検討されている。 

・既往文献で整理されている事故要因や対策を抽出すると以下のとおりである。 

 

①切断事故要因の分類 

1)索表面の摩耗・損傷 

・索が車止めや船体と接触することにより摩耗を進行させてしまうことがある。 

・索を使用する際の曲げ引張りの繰り返しにより、索内部の繊維が摩擦により損 

傷し、強度低下を引き起こす。また復元性が徐々に失われ、索が伸びきった状 

態となって強度低下を引き起こす。 

・損傷のない索でも切断事故事例が存在する(過大な力が原因)。 

2)索にかかる過大な張力 

・離接岸時、索に作用する力(船体制御時に作用させる超過荷重) 

・強風時、索に作用する力(突発的に作用する風荷重) 

・上記荷重が複合的に作用する力(複合的作用する力の場合、原因が特定しにく 

く、安全対策のための対応はケースバイケースとなる)。 

3)繋離船作業における問題点 

・繋離船作業時に索が防弦材下へもぐり込み、過度な負荷がかかって切断 

・繋離船作業時に索がスラスターに巻き込み、過度な負担がかかって切断 等 

 

まとめ 

○10,000 総㌧前後の船舶で切断事故が多い(特に9,000 総㌧クラス)。 

○10,000 総㌧未満におけるHSP の切断事故は入港時と出港時に多い。 

○10,000 総㌧未満におけるHL の切断事故は入港時に多い。 

○10,000 総㌧以上におけるHSP の切断事故は入港時に多い。 

○10,000 総㌧以上における HL の切断事故は接岸中に多い。 

 

○9,000～9,999 総㌧クラスにおけるHSP 及びHL の事故対策を行うことが事故減少 

につながる。 

                                    （以上、抜粋） 
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〇 綱取り作業船の作業実態について（継続議題） 

 

繋離船作業の作業船の安全対策として本船に配布するリーフレットの提供 

 

日本繋離船協会の取り組みとして、繋離船作業の危険な事例の収集と対策について検討を進め

てきた。第６回検討会では、作業船を使用した綱取りの説明とその実態について紹介した。第７

回検討会では、作業船による作業時の危険事例として、「本船から最初に繰り出してくるファース

トロープの２本出し」と「岸壁前での突然のエンジン始動」によるものが多く発生していること、

本船がそのような動きをした場合、本船船長に対して「注意喚起」を目的としてリーフレットを

手渡す啓蒙活動を実施する方針を説明した。 

 協会としてリーフレットを作成、３月に会員各社に送付し、作業に問題のあった船舶に渡す等、

繋離船作業の安全のために会員によるリーフレットの配布を始めた。今後、本船や代理店等の反

応を見ながら、改善策を検討する。 

 

最近発生した危険な事例 

・ 本船 17,000トン。水先人乗船。係留索を一気に海面に落とされ、巻き込みの危険があるため

警告したが対応がなく、海面に浮いていた係留索を本船バウスラスターが巻き込んだ。係留索

は海中で破断、バウスラスターに巻き付いた係留索はダイバーが除去。 

 

・ 本船 6,200トン。係船ボートが係留索を受取り岸壁に搬送中、本船がエンジンを使用し、更に

係留索を一気に出してきたため本船にストップを求めたが聞き入れられず、水流に流された

係留索が係船ボートのプロペラに絡索。係船ボートのプロペラに巻き付いた係留索はダイバ

ーが除去。 

 

・ 本船 6,200トン。本船が弛んだ係留索（船首スプリング）を巻かなかったため、本船スラスタ

ーに巻き込み破断。本船にクラクションや笛等で危険を知らせたが対応されなかった。 

 

事故防止対策：注意喚起としてリーフレット内容の周知、本船乗組員との意思疎通を図ること 

 

本船船長へ 

ファーストロープは１本の送り出しでお願いします。 

  ２本もしくはそれ以上の係留索を同時にさばいた場合、 

サイドスラスターの吸い込みによる水流で係留索の損傷やトラブルの原因になります。 

岸壁の間近でプロペラを使用しないでください。 

  係留索がプロペラに巻き込まれ、 

繋船作業中のラインボートが船尾に引き込まれる可能性があります。 
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      繋離船作業の作業船の安全対策として本船に配布するリーフレット 

（英語版、中国語版、ハングル語版を提供） 


