
運輸安全委員会は、令和４年６月３０日（木）、１４５件の船舶事故等調査報告書をホームページで公表しました

海難防止へのインフォメーション （公財）海難審判・船舶事故調査協会

区分 事故：重大１、重大・軽微以外５５、軽微６７ 計１２３件 インシデント： 重大なし、重大・軽微以外なし、軽微２２ 計２２件

事故等種類（件）
衝突３４、乗揚２６、衝突（単）１７、死傷等１４、施設等損傷１１、
転覆１０、火災５、浸水４、沈没２

運航不能２０（機関故障１４、絡索３、燃料不足２、電源供給不能１）、
運航阻害１、座洲１

関係船舶（隻）
漁船４８、プレジャーボート３７、貨物船２４、旅客船１０、タンカー９、水
上オートバイ９、遊漁船８、非自航船８、押・引船６、作業船６、瀬渡船
１、公用船１、その他１ 計１６８隻

プレジャーボート１４、漁船４、遊漁船２、タンカー１、瀬渡船１
計２２隻

死傷者等（人） 死亡１２、行方不明２、重傷６、軽傷４０ 計６０人

上記事故のうち、東京（委員会事務局）及び神戸事務所の船舶事故調査報告２件について、“概要版”を作成しました
公表された調査報告書をもとに当協会の責任で編集しましたので、詳細は運輸安全委員会のＨＰでご確認ください

① 静岡県清水港の防波堤入口付近で入航中のコンテナ船と出航中のコンテナ船とが衝突した事例
清水港で、入航中のコンテナ船と出航中のコンテナ船とが、外港防波堤と三保防波堤の間の防波堤の入口付近で衝突した

② 兵庫県赤穂港の港界付近で同港に入航する貨物船が乗り揚げた事例
赤穂港に入航する目的で北東進中の貨物船が、可航水域として掘り下げられた水路南側の浅所に乗り揚げた

運輸安全委員会報告書

http://www.mlit.go.jp/jtsb/ship/rep-acci/2022/MA2022-6-1_2019tk0024.pdf
http://www.mlit.go.jp/jtsb/ship/rep-acci/2022/MA2022-6-24_2021kb0083.pdf


《関連情報》

・ 清水港は、港則法に定める特定港で、同法第12条に、「汽艇等以外の船舶は、特定港に出入し、又

は特定港を通過するには、国土交通省令で定める航路によらなければならない。」と定められている

(この規定は、令和3年7月1施行の改正港則法で第11条となっている)

・ 清水港水域利用調整の手引きの自主ルールでは、航路内で他船と行き会わないことになっていた

・ C船は、B船の離岸支援作業を終えたタグボートで、B船を先導する意図はなく、入航するA船の着

岸支援作業に備えて待機する目的で、三保防波堤西方の海域に向けて航行していた

《再発防止策》 （事故後に、清水水先区水先人会及び清水船舶情報センターにより講じられ
た措置については報告書参照）

⑴ 入航船は、本件防波堤入口付近において出航船と行き会うおそれがあるときは、清水港水域
利用調整の手引きに規定している自主ルールに従い、本件航路の外側の海域で待機すること

⑵ 出航船は、特定の船舶の動静のみに意識を集中して操船することなく、また、継続的に船位
の確認を行い、航路により出航すること

⑶ 出入航船及び清水船舶情報センターは、出航の遅延等が発生した場合、出入航船が本件防
波堤入口付近で接近する可能性があることを認識し、出入航の順番について再確認すること

⑷ 清水水先区水先人会は、所属する水先人に対し、清水港水域利用調整の手引きを遵守し安
全に航行するよう指導、教育すること

① コンテナ船A（17,153ﾄﾝ） コンテナ船B（9,443ﾄﾝ） 衝突
（清水港で、入航中のコンテナ船と出航中のコンテナ船とが、防波堤の入口付近で衝突した）

【事故概要】 夜間、清水港において、コンテナ船Ａ（中華人民共和国香港特別行政
区籍、17,153ﾄﾝ、19人乗組、水先人乗船）は、袖師第一ふ頭に向けて入航中、コンテナ

船B(ナッソー(バハマ国)籍、9,443ﾄﾝ、17人乗組)は、同ふ頭を離岸して出航中、外港防

波堤と三保防波堤の間の防波堤の入口付近において両船が衝突した

（公財）海難審判・船舶事故調査協会

《原因・背景等》 夜間、清水港において、A船が入航中、B船が出航中、

◎A船：船長及び水先人が、清水港の航路(本件航路)内でB船と左舷を対して行き会うこと

ができると思って入航を続けた

◎B船：船長が、本件防波堤入口付近に向けて左転する時機が遅れ、本件航路を南側に

外れて三保防波堤に接近し、同防波堤との衝突を回避する目的で左舵一杯を取り、

北方に急旋回して、本件航路を北北東方に横切る針路で出航した

〇A船の船長及び水先人は、B船が本件航路により出航すると思い、同航路を北北東方に横切る

針路で出航するとは思わなかったので、入航を続けた

〇B船の船長は、左転すれば船首方を航行しているタグボート(C船)に右舷船尾部が衝突する態

勢で接近すると思い、同タグボートの動静に意識を集中して操船し続けたので、左転が遅れた

〇A船が航路により入航を始めた際に出入航の順番について再確認が行われなかったことは、本

事故の発生に関与した

運輸安全委員会（事務局）

海難防止への
インフォメーション

＊本調査報告書は、Ｒ４.６.３０に公表されました。 詳細は運輸安全委員会のＨＰでご確認下さい。

本船

【発生日時】 令和元年１０月２４日 １８時０６分ごろ

【発生場所】 静岡県静岡市清水港

【死傷者 】 なし

【損傷等 】 A船：船首部外板に破口及び球状船首に凹損 B船：右舷船首部外板に凹損

事故発生場所
(令和元年１０月２４日
１８時０６分ごろ発生)

http://www.mlit.go.jp/jtsb/ship/rep-acci/2022/MA2022-6-1_2019tk0024.pdf


② 貨物船A（1,774ﾄﾝ） 乗揚
（赤穂港に入航する貨物船が、可航水域として掘り下げられた水路の南側の浅所に乗り揚げた）

）

《再発防止策》
⑴ 船長は、航海計画を作成する際、航行に危険を及ぼす可能性がある付近を航行しなければならない場

合、予定針路以外に、避険線及び進入不可能海域を設定し、海図に記入しておくこと

⑵ 船長は、水深等の違いを表示する立標等がない水域を航行する際、船位を確認する時間的余裕がない

場合もあるので、海図に記載された避険線及び進入不可能海域を順序よく確認しながら船を進めること

⑶ 船長は、代理店等が指示する喫水及び入港予定時刻の制限に従うとともに、接岸場所に至るまでの間
にU.K.C.*を十分に保つことができないと予想された場合、代理店等に接岸場所の変更を申し出るなど、
安全運航に努めること ＊U.K.C.（Under Keel Clearance）：余裕水深=（海図上の水深）＋（潮高）－（喫水）

⑷ 兵庫県は、定期的に本件水路付近の掘り下げ及び水路調査を行うとともに、水深等の違いを表示する

立標等を設置することが望ましい

（公財）海難審判・船舶事故調査協会

《原因・背景等》 本船が、赤穂港に入航する目的で北東進中、

◎ 船長が、ラインボートが本船を先導してくれると思い、ラインボートの航
跡に続いて航行を続けたため、本件水路の可航水域を外れていること
に気付かず、本件水路の南側の浅所に乗り揚げた

〇 船長は、ラインボートが行う作業の役割を承知していたものの、ラインボート

が赤穂港の航路入口付近から本船の前路を航行していたことから、ライン

ボートが本船を先導してくれると思った

〇 船長は、ラインボートが浅所の地理的状況を把握していると思い、ライン

ボートの存在に安心して船位の確認及び予定針路からのずれを慎重に確認

せずに航行を続けたことから、本件水路の可航水域を外れていることに気付

かなかった

運輸安全委員会（神戸事務所）

海難防止への
インフォメーション

＊本調査報告書は、Ｒ４.６.３０に公表されました。 詳細は運輸安全委員会のＨＰでご確認下さい。

【事故概要】 貨物船A（シエラレオネ共和国籍、1,774ﾄﾝ、１０人乗組、
ケイ酸ナトリウム約２,５００ﾄﾝ積載）は、兵庫県赤穂港に入航する目的

で北東進中、可航水域として掘り下げられた水路(本件水路）の南側の

浅所に乗り揚げた

【発生日時】

令和３年８月２９日

１５時４１分ごろ

【発生場所】

兵庫県赤穂市

赤穂港港界付近

【死傷者等】

なし

【損傷等 】

右舷船底部に擦過

傷及び舵に凹損を

伴う擦過傷

《関連情報》 ・ 船長は、事前に作成した航海計画の中で、本件岸壁入口付近が狭く、予定針路を外れると乗り揚げる危険があったので、本船の海図に海図記載水深約4m上を通過するように港

奥の本件水門を船首目標とする約４６°の針路を記載していた

・ 本事故発生時の潮高は約170cm(推算値)、本船の船首尾喫水は約５.３mであったことから、海図記載水深３.６m以上の場所を航行する必要があった

http://www.mlit.go.jp/jtsb/ship/rep-acci/2022/MA2022-6-24_2021kb0083.pdf
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