
（船体傾斜 概要）

２００９東第１２号 フェリーありあけ船体傾斜調査進捗状況報告（第２回）

（船体傾斜の概要）
（１） 発生年月日 平成２１年１１月１３日（金）
（２） 発生場所 三重県熊野灘
（３） 死傷者 なし

三重県
大王埼

（３） 死傷者 なし
（４） 概 要

ありあけ（マルエーフェリー（株）所有、７,９１０総トン、全長
１６６.８６ｍ）は、東京と志布志・沖縄を結ぶ貨客フェリーで、

熊野市

御浜町 乗揚場所

尾鷲市
大 埼

１６６.８６ｍ）は、東京と志布志 沖縄を結ぶ貨客フェリ で、
船長ほか２０人が乗り組み、旅客７人を乗せ、コンテナ１５０
本などを積載して熊野灘を航行中、船体が右舷側に大傾斜
し、その後、三重県御浜町沖に乗り揚げて横転状態となった。

和歌山
県

潮岬

熊野灘

（各甲板積み付け図）

Ｃデッキ
シャーシ ３９台

Ｄデッキ
コンテナ １５０本シャーシ ３９台

車両 ６台
重機 １台

コンテナ １５０本
シャーシ ５台
車両 ３台
重機 ５台
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１．気象・海象気象 海象
(財)日本気象協会の推算値から、大傾斜時（平成２１年１１月１３日５時ごろ）、大傾斜

発生場所の気象・海象は以下のとおり。
東北東の風：風速 １５.３ｍ/s、
東から来る波：有義波高 ４.５９ｍ、波周期 １０ｓ、波長 １５６ｍ

ありあけは対地針路約２３５°、速度約２１kn（約１０.８ｍ/s）で航行していたので、おお
むね左舷船尾 ３５°（真後ろ＝０°）から波を受け、速度約１５.６ｍ/sの波に追い越され
ていたと考えられる。

なお、事故当時、付近を航行していた船舶６隻に聞いたところ、当時の気象海象は、
東北東 東から来る風と波 風速 / （最大 / ） 波高 と 回東北東～東から来る風と波、風速１０.８～１８ｍ/s（最大２５ｍ/s）、波高２.５～６ｍとの回
答を得た。

２ 固縛の状況など２．固縛の状況など
①現場調査（平成２２年１月２０日）：図１
②ＡＩＳ（航跡等）：図２－１～４ ※(独)海上技術安全研究所提供ＡＩＳデータにより作成

３．（独）海上技術安全研究所による解析
①復原性（静水中、波の下り斜面（１を踏まえて））：図３－１～２
②荷崩れの状況：図４
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※本調査進捗状況報告の内容については、今後さらに新しい情報や状況が判明した場合、変更することがあり得る。



図１：コンテナ移動状況図（Ｄデッキ：黒点線から赤線に移動）
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図２－１：熊野灘での航跡（乗り揚げまで）
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図２－３
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図２－２

（注：航跡については(独)海上技術安全研究所提供ＡＩＳデータにより作成）
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図２－２：船体傾斜が起きた頃の航跡

＜５時００分ごろ＞

海図に５時の船位を記入した。

＜５時０５～１０分ごろ＞

右舷側に大傾斜した。
海図に５時の船位を記入した。

自動操舵から手動操舵に切り替

えた。

傾斜計の針は船体傾斜３０ ３５傾斜計の針は船体傾斜３０～３５

度の間を動いていた。

ヒールタンクの海水を左舷側にシフト

し 左回頭が終わ て右舷から風を受

＜５時２２分ごろ＞
１１８番通報した。

し、左回頭が終わって右舷から風を受

けるようになり、船体傾斜は２５度程度

になった。

＜５時３５分ごろ＞
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＜５時３５分ごろ＞

速力を落として舵角１０度ぐらいで
左転した。

（注：航跡については(独)海上技術安全研究所提供ＡＩＳデータにより作成）



図２－３：急旋回の状況

５７０ｍ ＜ 旋回性能７０１ｍ

＜大傾斜時の状況＞

◎乗組員

急に右舷側の壁の方に振り飛ばされ、傾斜計は４０度を振り切っていた。

◎乗客◎乗客

客室の窓から海面が近く見えた。

滑り台より急、上がろうとしてもストンと落ちた。

◎乗組員及び乗客

少なくとも８人が傾斜時に音（ギギ－等）を聞いた。

6（注：航跡については(独)海上技術安全研究所提供ＡＩＳデータにより作成）



図２－４：速力の変化

急旋回による減速

波の上り斜面 波の下り斜面

7（注：(独)海上技術安全研究所提供ＡＩＳデータにより作成）



図３－１ 復原性（静水中、波の下り斜面（１波目））

事故当時の傾斜モーメント（縦軸）と傾斜角（横軸）の関係（１波目）

①船体が波の下り斜面にあるとき、回頭して左舷船尾約４０°から追い波を受ける。
②有義波高（４．６ｍ）の１．５倍、波高（６．９ｍ）での波の下り斜面で計算した。

結果：波の下り斜面で、船体傾斜角が２５度程度になった可能性があると考えられる。
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事故当時の傾斜モーメント（縦軸）と傾斜角（横軸）の関係（２波目）

図３－２ 復原性（波の下り斜面（２波目））

事故当時の傾斜モ メント（縦軸）と傾斜角（横軸）の関係（２波目）

①左回頭中に、左舷船尾約５５°から追い波を受ける。
②有義波高（４．６ｍ）での波の下り斜面で計算した。②有義波高（４．６ｍ）での波の下り斜面で計算した。

結果：１波目より２波目の復原性はさらに悪化する（より傾斜しやすくなる）。
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１．コンテナ（Ｄデッキ）
①固縛状況：コンテナは甲板に置かれ ほぼ

図４ 荷崩れの状況 平面図
上段
１０ｆｔ
×２

上段
２０ｆｔ

上段
１０ｆｔ

下段①固縛状況：コンテナは甲板に置かれ、ほぼ
３列おきに固縛されていた。（右図）

②横滑り：船体傾斜２５°で滑り出さないた
めには、最大静止摩擦係数０．４７以上が必

×２

下段
２０ｆｔ

下段
下段

２０ｆｔ
１０ｆｔ

要であるが、本船の状況では同係数が０．２
７～０．４程度であり、２５°の傾斜で大半の
コンテナが横滑りしたと考えられる。
結果的には ンテナ全体が移動し 傾斜モ

側面図
固縛装置

結果的には、コンテナ全体が移動し、傾斜モ
ーメント約１，８００ｔ-ｍが生じた。

２．シャーシ（Ｃ、Ｄデッキ）
① 縛状 右①固縛状況：右図

②固縛装置の破断：船体傾斜２２°以上の
状態が続くと、甲板方向の荷重が甲板との
摩擦力を上回り 荷重のほとんどを固縛装

固縛装置

摩擦力を上回り、荷重のほとんどを固縛装
置で受けることとなり、固縛装置が破断しう
る。
結果的には、シャーシ全体が移動し、傾斜

３．大傾斜との関係
① び 約 が が

結果的には、シャ シ全体が移動し、傾斜
モーメント約２，５００ｔ-ｍが生じた。
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①上記１及び２から、合計約４，３００ｔ-ｍの傾斜モーメントが生じた可能性がある。

②１波目でコンテナなどの荷崩れが始まり、２波目で①の傾斜モーメント（縦軸）が生じて
横傾斜（横軸）４０°程度となる可能性があると考えられる。 図３－２ 部分参照



 
参 考 図  

 
 
 
 

波による旋回モーメント発生の原理

波の進行方向 
 
 
 波の谷 

波の進行方向
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波との出会い角
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波との出会い角

（旋回に寄与
する成分）
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船 首 船 尾 

（注：「第２９回漁船研究発表討論会研究発表（その３）－135 トン型まき網漁船（網船）の復原性能－」より作成）
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