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令和３年横審第３号 

裁    決 

貨物船Ａ引船Ｂ引船列衝突事件 

 

  受  審  人  ａ 

    職  名 Ａ船長 

     海技免許 四級海技士（航海） 

  受  審  人  ｂ 

    職  名 Ｂ船長 

     海技免許 五級海技士（航海） 

 

 本件について，当海難審判所は，理事官米倉毅出席のうえ審理し，次

のとおり裁決する。 

 

主    文 

 

 受審人ａの四級海技士（航海）の業務を１箇月停止する。 

 受審人ｂを戒告する。 

 

理    由 

 （海難の事実） 

１ 事件発生の年月日時刻及び場所 

 令和２年２月２９日１９時４１分少し前 

 東京湾浦賀水道航路 

２ 船舶の要目  

  船 種 船 名 貨物船Ａ 
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  総 ト ン 数 ４９９トン 

  全   長 ６９.２９メートル 

  機関の種類 ディーゼル機関 

   出   力 １,４７１キロワット 

  船 種 船 名 引船Ｂ        台船Ｃ 

  総 ト ン 数 １２２トン  

  全   長 ２９.８１メートル  ６０.００メートル 

  機関の種類 ディーゼル機関 

   出   力 １,７６４キロワット 

３ 事実の経過 

 (1) Ａの構造及び設備等 

   Ａは，バウスラスターを有する船尾船橋型鋼製貨物船で，船橋に

は，中央部に操舵スタンドを，同スタンド左舷側にＧＰＳプロッタ

ー，衝突予防援助装置（以下「ＡＲＰＡ」という。）付きの１号レ

ーダー及び２号レーダーを，同スタンド右舷側に機関コンソールを

それぞれ備えていた。 

   操縦性能は，海上試運転成績書（船体部）によれば，船首喫水

１.５４メートル船尾喫水３.２０メートルにおける左及び右各旋回

試験では，速力１３.５ノット及び１３.８ノットの状態から舵角３５

度をとったとき，最大縦距及び最大横距が２２３.９４メートル及

び２２９.８２メートル並びに２１０.５６メートル及び２０３.４６

メートルで，９０度回頭に要する時間が３８秒及び３７秒であり，

前後進試験では，速力１３.６ノットの状態から全速力後進発令し

たとき，船体が停止するまでの所要時間及び最短停止距離が２分３８

秒及び５４４メートルであった。 

 (2) Ｂの構造及び設備等 
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   Ｂは，バウスラスターを有する船体中央部から前方に操舵室を配

置した引船で，操舵室前部中央に舵輪を，舵輪左舷側にＧＰＳプロ

ッター及びレーダーを，同右舷側に機関コンソールをそれぞれ備え

たほか，船舶自動識別装置（以下「ＡＩＳ」という。）を設け，船

首端から８メートル後方，左舷舷側から３メートル右方の船橋上部

にＧＰＳアンテナが設置されていた。 

   操縦性能は，海上試運転成績表によれば，船首喫水２.７６９メ

ートル船尾喫水２.８５０メートルにおける左及び右各旋回試験で

は，速力１１.０ノットの状態から舵角３５度をとったとき，最大

縦距及び最大横距が６４メートル及び６７メートル並びに５１メー

トル及び５２メートルで，９０度回頭に要する時間が１５.６秒及

び１５.４秒であり，前後進試験では，速力１１.２ノットの状態か

ら全速力後進発令したとき，船体が停止するまでの所要時間及び最

短停止距離が２０.４秒及び６９メートルであった。 

 (3) 本件発生に至る経緯 

   Ａは，ａ受審人ほか５人が乗り組み，海砂１,３６０トンを積載

し，船首３.７５メートル船尾５.００メートルの喫水をもって，令

和２年２月２９日１４時００分東京都三浦漁港を発し，京浜港東京

第３区に向かった。 

   ａ受審人は，１８時００分千葉県洲埼南西方沖合で昇橋し，前直

の二等航海士から船橋当直を引き継いで単独での同当直に就き，航

行中の動力船の法定灯火を表示し，１号レーダー及びＧＰＳプロッ

ターを作動させて操船に当たり，１８時３０分洲埼西方沖合で，Ｂ

と同船にえい航される非自航鋼製台船Ｃとで構成される引船列（以

下「Ｂ引船列」という。）をレーダーで初めて探知し，ＡＲＰＡか

らの情報で自船より速力の遅い同航の引船列と確認したのち，同情
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報を解除して北上し，１９時３２分僅か過ぎ観音埼灯台から１４８

度（真方位，以下同じ。）３.１２海里の地点で，浦賀水道航路に

入航し，直ちに針路を０００度に定めて自動操舵とし，１１.９ノ

ットの速力（対地速力，以下同じ。）で進行した。 

   ａ受審人は，１９時３５分観音埼灯台から１４１度２.６３海里

の地点に至ったとき，右舷船首２度１,０５０メートルのところに，

Ｂの白，黄２灯及び黄色閃光を初認し，同灯火からレーダーで探知

した引船列と認識したのち，レーダー画面を一べつし，同引船列の

動向から浦賀水道航路中央第２号灯浮標到達前にＢ引船列の左舷側

を約１００メートルの正横距離を保って追い越せると判断して操舵

スタンドと１号レーダーの間の後部に固定された椅子に腰掛けた姿

勢で続航した。 

   ａ受審人は，１９時３７分半少し過ぎ観音埼灯台から１３３度

２.２４海里の地点に達したとき，Ｂ引船列が右舷船首３度７００

メートルとなり，その後同引船列を追い越し衝突のおそれがある態

勢で接近する状況であったが，Ｂの灯火を初認したときのＢ引船列

の動向から，依然として同引船列の左舷側を無難に追い越せるもの

と思い，Ｂ引船列との接近状況を確かめるなど，同引船列に対する

動静監視を十分に行わなかったので，このことに気付かなかった。 

   こうして，ａ受審人は，１９時４０分半少し前正船首方至近とな

ったＣに設置された簡易標識灯の閃光に気付き，慌てて手動操舵に

切り換えて右舵一杯としたものの，及ばず，１９時４１分少し前観

音埼灯台から１１９.５度１.９海里の地点において，船首が０２５

度を向いたとき，原速力のまま，その船首部がＣの船尾部に後方か

ら２７度の角度で衝突した。 

   当時，天候は曇りで風力２の東風が吹き，潮候はほぼ高潮時にあ
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たり，視界は良好であった。 

   また，Ｂは，ｂ受審人ほか５人が乗り組み，船首１.８メートル

船尾４.０メートルの喫水をもって，昇降装置２基を搭載し，船首

尾１.８メートルの等喫水となった無人のＣを引き，Ｂ船尾からＣ

の後端までの長さが約１２０メートルの引船列を構成し，同月２５

日１１時４０分長崎港を発し，関門海峡経由で，京浜港横浜第５区

に向かった。 

   ｂ受審人は，関門海峡を通過したのち，途中，海上がしけていた

ことから，一旦Ｃを自船に横付けして貨物の固縛状態を確認したと

き，Ｃの左右両舷に等間隔で４基ずつ計８基取り付けていた光達距

離約２キロメートルで毎４秒に単閃白光を発する簡易標識灯のうち

左舷側先端の同標識灯１基が流出していることに気付いたものの，

予備の簡易標識灯を積み込んでいなかったので，同標識灯７基の状

態で航行を続けた。 

   ｂ受審人は，越えて２９日１８時３０分浦賀水道航路内からの操

船に備えて神奈川県劔埼東方沖合で昇橋し，前直の一等航海士から

船橋当直を引き継ぎ，同航海士を見張り要員に就かせ，引船列とし

ての航行中の動力船の法定灯火を表示するとともに黄色回転灯を点

灯し，レーダー及びＧＰＳプロッターを作動させて操船に当たり，

１９時２３分半浦賀水道航路に入航するとともに，正船尾方約１.７

海里のところにＡのレーダー映像を初めて探知して同船が自船より

も速い同航船であることを確認し，１９時２７分観音埼灯台から

１４３.５度２.８５海里の地点で，針路を３５８度に定めて自動操

舵とし，６.３ノットの速力で進行した。 

   ｂ受審人は，１９時３２分僅か過ぎ観音埼灯台から１３７度

２.８５海里の地点に至ったとき，左舷船尾４度１,６００メートル
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のところにＡの白，白，緑３灯を初認し，１９時３７分半少し過ぎ

観音埼灯台から１２５度２.０２海里の地点に達したとき，同船が

左舷船尾５度７００メートルとなり，その後Ａが自船を追い越し衝

突のおそれがある態勢で接近する状況であったが，後方から追い越

す船舶が自船を避けるものと思い，Ａとの接近状況を確かめるなど，

同船に対する動静監視を十分に行わなかったので，このことに気付

かなかった。 

   ｂ受審人は，警告信号を行わず，更に接近しても衝突を避けるた

めの協力動作をとらずに続航し，Ｂ引船列は，原針路及び原速力の

まま，前示のとおり衝突した。 

   衝突の結果，Ａは，船首部外板に凹損を伴う擦過傷を，Ｂ引船列

は，Ｃの船尾部外板に破口等をそれぞれ生じたが，のちいずれも修

理された。 

 

 （航法の適用） 

 本件は，夜間，海上交通安全法が適用される浦賀水道航路において，

ともに法定灯火を表示して北上するＡとＢ引船列とが衝突したものであ

るが，同法には本件に適用される航法規定がないので，一般法である海

上衝突予防法が適用される。 

 事実の経過で示したとおり，互いに視野の内にあり，ＡがＢ引船列の

左舷正横後２２度３０分を超える後方の位置から，同引船列を追い越す

態勢で接近して衝突に至ったものであり，衝突のおそれがある見合い関

係が生じたのち，両船はともに，そのままの針路及び速力を維持して進

行することが予想でき，行動の自由を制限されておらず，Ａが避航義務

を，Ｂ引船列が針路及び速力の保持，警告信号及び協力動作履行の各義

務を果たすのに十分な時間的，距離的余裕があったと認められることか
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ら，本件は，海上衝突予防法第１３条の追越し船の航法を適用して律す

るのが相当である。 

 

 （原因及び受審人の行為） 

 本件衝突は，夜間，浦賀水道航路において，Ｂ引船列を追い越すＡが，

動静監視不十分で，Ｂ引船列を確実に追い越し，かつ，十分に遠ざかる

までその進路を避けなかったことによって発生したが，Ｂ引船列が，動

静監視不十分で，警告信号を行わず，衝突を避けるための協力動作をと

らなかったことも一因をなすものである。 

 ａ受審人は，夜間，浦賀水道航路において，同航路を北上中，右舷船

首方に同航するＢ引船列を認めた場合，衝突のおそれの有無を判断でき

るよう，同引船列との接近状況を確かめるなど，Ｂ引船列に対する動静

監視を十分に行うべき注意義務があった。しかるに，同人は，Ｂの灯火

を初認したときのＢ引船列の動向から，依然として同引船列の左舷側を

無難に追い越せるものと思い，Ｂ引船列に対する動静監視を十分に行わ

なかった職務上の過失により，自船が同引船列を追い越し衝突のおそれ

がある態勢で接近する状況に気付かず，Ｂ引船列を確実に追い越し，か

つ，同引船列から十分に遠ざかるまでその進路を避けることなく進行し

て衝突を招き，Ａ及びＣにそれぞれ損傷を生じさせるに至った。 

 以上のａ受審人の行為に対しては，海難審判法第３条の規定により，

同法第４条第１項第２号を適用して同人の四級海技士（航海）の業務を

１箇月停止する。 

 ｂ受審人は，夜間，浦賀水道航路において，同航路を北上中，左舷船

尾方に同航するＡを認めた場合，衝突のおそれの有無を判断できるよう，

同船との接近状況を確かめるなど，Ａに対する動静監視を十分に行うべ

き注意義務があった。しかるに，同人は，後方から追い越す船舶が自船
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を避けるものと思い，Ａに対する動静監視を十分に行わなかった職務上

の過失により，衝突のおそれがある態勢で接近する同船に気付かず，警

告信号を行うことも，衝突を避けるための協力動作をとることもなく進

行して衝突を招き，Ａ及びＣにそれぞれ損傷を生じさせるに至った。 

 以上のｂ受審人の行為に対しては，海難審判法第３条の規定により，

同法第４条第１項第３号を適用して同人を戒告する。 

 

 よって主文のとおり裁決する。 

 

   令和４年１月２７日 

     横浜地方海難審判所 

          審 判 官  吉  川  弘  一 


