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令和４年門審第１２号 

裁    決 

貨物船Ａ桟橋衝突事件 

 

  受  審  人  ａ１  

    職  名 Ａ船長 

    海技免許 三級海技士（航海） 

  受  審  人  ａ２  

    職  名 Ａ水先人 

    水先免許 関門水先区一級水先人 

   

 本件について、当海難審判所は、理事官田之上輝美出席のうえ審理し、

次のとおり裁決する。 

 

主    文 

 

 受審人ａ２を戒告する。 

受審人ａ１を懲戒しない。 

 

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９月１１日１３時３８分僅か過ぎ 

 関門港田野浦区 

２ 船舶の要目  

  船 種 船 名 貨物船Ａ 
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  総 ト ン 数 １,２１２トン 

  全 長 ７８.７０メートル 

  機関の種類 ディーゼル機関 

   出     力  １,６２０キロワット 

３ 事実の経過 

 (1) 構造及び設備等 

   Ａは、平成３０年１２月に進水した鋼製の液体化学薬品ばら積船

兼油タンカーで、４翼固定ピッチプロペラの船尾方に、２枚のシリ

ングラダーにより、プロペラ回転数一定のまま、舵板の舵角を調整

して推力の方向及び大きさを変化させることができる舵構造のベク

ツインラダーを、船首部に出力１８５キロワットのバウスラスター

をそれぞれ備え、船首両舷には、重量１,３０５キログラムのＡＣ

－１４型ストックレスアンカー及び１節の長さが２７.５メートル

の錨鎖各８節をそれぞれ装備していた。 

 (2) 関係人の経歴等 

  ア ａ１受審人 

    ａ１受審人は、（中略）令和２年１月からＡに船長として乗船

していた。    

  イ ａ２受審人 

    ａ２受審人は、（中略）平成３０年に関門水先区一級水先人水

先免状を取得し、水先人の就業経験は３年目となっていた。 

 (3) 本件発生に至る経緯 

   Ａは、ａ１受審人ほか１０人が乗り組み、アリルアルコール

１,２２０トンを積載し、船首３.８０メートル船尾５.１５メート

ルの喫水をもって、令和２年９月１０日１７時４５分大分港を発し、

２３時４０分福岡県部埼南方約１.４海里沖合の錨地に投錨後、翌
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１１日１２時４５分ａ２受審人を乗船させ、１２時５５分同錨地を

抜錨して発進し、操船支援として２,２００馬力のタグボート１隻

と共に、関門港田野浦区の大久保大型桟橋（以下「桟橋」とい

う。）に向かった。 

これより先の錨地を発進する前、ａ２受審人は、Ａに乗船直後、

ａ１受審人からパイロットカードの提示を受け、同船の主要目及び

操縦性能等を確認し、自らはパイロットインフォメーションカード

を提示して水先の説明を行い、タグボートについては、予定地点で

正確に投錨するために、当初は左舷船首に配置してタグラインを取

り、左舷錨を投下後に、バックスプリングラインを岸壁に取ってか

ら左舷船尾にタグボートを配置し直し、安定した姿勢を保持して桟

橋に寄せ、出船右舷付けとする予定であることを説明した後、ａ１

受審人が全般指揮に、機関長が機関操作に、参席三等航海士が操舵

にそれぞれ就いた船橋配置で、Ａのきょう導を開始した。 

ａ２受審人は、関門航路東口から同航路に入って北上し、関門航

路第３６号灯浮標の北方で左転して同航路の南側に外れ、１３時 

２０分左舷船首にタグラインを取った後、福岡県門司埼と同県古

城山山頂との見通しの中央付近に向首して西行し、時折、タグボー

トによりタグラインを張って行きあしを減じる（以下「ブレーキを

掛ける」という。）ように航行した。 

１３時２４分半僅か前ａ２受審人は、門司埼灯台から０７５.５

度（真方位、以下同じ。）１.０７海里の地点に達し、桟橋が左舷

船首方１,２００メートルとなったとき、針路を２４６度に定め、

６.６ノットの速力（対地速力、以下同じ。）とし、その後も、機

関を中立運転としたり、タグボートにより左舷船首にブレーキを掛

けさせたり、減速を繰り返しながら進行した。 
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ａ２受審人は、西北西向きの弱い潮流があることに配慮し、予定

ではいったん桟橋前面水域の西方に進出した後、大きく回り込むよ

うに左回頭してから、船首を東寄りに向けて左舷錨を投下すること

としていたものの、タグボートにより左舷船首にブレーキを掛けさ

せたことで、１３時３２分半僅か前門司埼灯台から０８４度 

１,０８０メートルの地点に至って、西方から大きく回り込むこと

なく左回頭することとなり、桟橋に直行する状態となって進行した。 

ａ２受審人は、１３時３５分門司埼灯台から０９４度１,０１０

メートルの地点に達し、船首が１３０度を向いて２.０ノットの行

きあしで、左舷錨を投下して左舵一杯としたとき、タグボートを左

舷船首に配置したまま、行きあしが付いた状態で桟橋と平行となる

ように左回頭を行うと、桟橋に対する船体横方向の接近速度（以下

「寄りあし」という。）が過大となって桟橋に衝突するおそれがあ

る態勢で接近する状況であったが、着桟前の前後位置の調整に気を

とられ、行きあしを抑えるためにウィンドラスのブレーキを小刻み

にかけながら左舷錨鎖を伸出させて左回頭を行うととともに、タグ

ボートを左舷船尾に配置してタグラインを張らせるなど、桟橋への

寄りあしを制御する措置を十分にとらなかった。 

ａ２受審人は、１３時３７分寄りあしが大きくなっていることを

認め、船首位置を保持させるために、タグボートで左舷船首のタグ

ラインを張らせたところ、船尾が右舷方に振れて船尾側の寄りあし

が助長されることになり、ａ１受審人が、船尾の寄りあしが速いと

感じ、桟橋との衝突に備えるため、船尾配置の乗組員に対して持ち

運び式の防舷材を用意することを指示したものの、間に合わず、

１３時３８分僅か過ぎ門司埼灯台から１００.５度９７０メートル

の地点において、Ａは、船首が０９３度を向いたとき、０.２ノッ
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トの速力で、その右舷船尾部が桟橋の中央部に衝突した。 

当時、天候は晴れで風力２の東風が吹き、潮候は上げ潮の中央期

に当たり、衝突地点付近には西北西向きの弱い潮流があり、視界は

良好であった。 

衝突の結果、右舷船尾部に凹損及び擦過傷を生じ、桟橋は防舷材

に損壊及びセメントにはく離をそれぞれ生じたが、のち修理された。 

   

 （原因の考察） 

 本件桟橋衝突は、関門港田野浦区において、Ａが、東方から接近して

接舷予定の桟橋の前面水域で左回頭を行った後、同桟橋に出船右舷付け

する際に、右舷船尾部が桟橋に衝突したものであるが、その原因につい

て、以下、検討する。 

１ ａ２受審人は、東方から接近して桟橋の前面水域で左回頭後に出船

右舷付けするに当たり、左舷錨を投下する用錨操船法を行っており、

同操船法のメリットには、①前進行きあしを抑えられること、②狭い

水面で回頭ができること、などが挙げられる。 

前述①については、前進行きあしを抑えるために、投錨時に過大な

船速であってはならず、その速力は２ノット以下とされ、ＡＩＳデー

タでも、ａ２受審人が左舷錨を投下したときの速力は、約２ノットと

過大でなかったものの、桟橋へのアプローチで、タグボートにより左

舷船首のブレーキを掛けさせたことで、西方から大きく回り込むこと

ができずに、桟橋に直行する状態となって左舷錨を投下して左舵一杯

とし、依然として、タグボートを左舷船首に配置したまま、行きあし

が付いた状態で桟橋と平行となるように左回頭したことで、寄りあし

が過大となって桟橋に衝突するおそれがある態勢で接近することとな

った。 
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用錨操船法を用いるならば、行きあしを抑えるために、投錨後の錨

鎖を一気に伸出させず、ウィンドラスのブレーキを小刻みにかけなが

ら伸出させ、左舷錨をドレッジングさせて左回頭を行うことになり、

桟橋に対して出船右舷付けの姿勢になっても、右舷船首の寄りあしが

不足するならば、バウスラスターを使用して桟橋に寄せることも可能

であり、左舷錨の投下後に、タグボートを左舷船首に配置しておく必

要はなく、素早く、タグボートを左舷船尾に回して操船支援に当たら

せることもできたと思われる。 

また、前述②については、Ａの総トン数及び長さ等に鑑みれば、用

錨操船法の左回頭による右舷付けは、左舷錨をドレッジングさせて左

回頭を行うに当たり困難な状況ではなく、ａ２受審人が、予定錨地で

正確に左舷錨を投下するために左舷船首に配置していたとするタグボ

ートは、当初から、あるいは、左舷錨を投下した時点で、左舷船尾に

配置してタグラインを取ることで、右舷船尾の寄りあしを制御するこ

とができたものの、かえって左舷船首に配置したままのタグボートで

タグラインを張らせたことで、船尾が右舷方に振れて船尾側の寄りあ

しが助長されたものと考える。 

したがって、ａ２受審人が、桟橋の前面水域でＡを左回頭させ同桟

橋に右舷付けする際、行きあしを抑えるためにウィンドラスのブレー

キを小刻みにかけながら左舷錨鎖を伸出させて左回頭を行うと共に、

タグボートを左舷船尾に配置してタグラインを張らせるなど、桟橋へ

の寄りあしを制御する措置を十分にとらなかったことは、本件発生の

原因となる。 

２ 水先法第４１条第２項の規定では、「水先人に水先をさせている場

合において、船舶の安全な運航を期するための船長の責任を解除し、

又はその権限を侵すものと解釈してはならない。」となっており、Ａ
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の指揮命令権を有するａ１受審人が、ａ２受審人に水先を行わせてＡ

が桟橋に衝突しても、船長としてのａ１受審人の職務責任が解除され

ないものの、本件の場合、 

(1)  ａ１受審人が、船尾の寄りあしが速いと感じたのは、桟橋に衝突

する直前の１３時３７分半頃であり、その段階で、ａ１受審人が操

船指揮を執り、左回頭を制御して桟橋への接近を止める手段として

は、右舵一杯として機関を前進にかけることで、船尾を左方に振ら

せる方法が考えられるものの、すでに、１３時３７分ａ２受審人が、

左舷船首のタグボートに指示してタグラインを左舷正横に張らせて

おり、ａ１受審人としては、ａ２受審人が桟橋から離すための措置

を講じているように見えていた。 

(2)  ａ１受審人は、ａ２受審人が提示したパイロットインフォメーシ

ョンカードとともに行った事前説明により、桟橋に接近するときに

は、予定錨地で正確に左舷錨を投下するために、タグボートを左舷

船首に配置し、投錨後、船首のバックスプリングラインを桟橋に取

って船首位置の制御ができる状況になってから、タグボートを左舷

船尾に配置させる旨の説明を受けており、実際には、１３時３５分

左舷錨が投下され、桟橋への接近が始まったものの、最初は、船首

からのバックスプリングラインが桟橋まで届かず、ａ２受審人の思

いどおりに船首位置の制御ができていない状況下、ａ１受審人がａ

２受審人に対して、タグボートを左舷船尾に配置させることを助言

することには、無理がある。 

以上のことから、ａ１受審人の行為は、ａ２受審人がＡに赴き、同

人を信頼して水先をさせていたものであり、ａ２受審人の行動又は意

図に疑問を感じても、ａ１受審人が、船長として必要な措置をとる時

間的な余裕及び手段がなかったものと認められることから、本件発生
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の原因とならない。 

 

 （原因及び受審人の行為） 

 本件桟橋衝突は、関門港田野浦区において、左回頭で桟橋に出船右舷

付けとする際、桟橋への寄りあしを制御する措置が不十分で、タグボー

トを左舷船首に配置したまま、寄りあしが過大となって桟橋に接近した

うえ、左舷船首のタグラインを張らせて船尾側の寄りあしを助長させた

ことによって発生したものである。 

 ａ２受審人は、関門港田野浦区において、桟橋に直行する状態で接近

し、左舷錨を使って左回頭により桟橋に出船右舷付けとする場合、タグ

ボートを左舷船首に配置したまま、行きあしが付いた状態で桟橋と平行

となるように左回頭を行うと、寄りあしが過大となって桟橋に衝突する

おそれがある態勢で接近する状況であったから、行きあしを抑えるため

にウィンドラスのブレーキを小刻みにかけながら左舷錨鎖を伸出させて

左回頭を行うととともに、タグボートを左舷船尾に配置してタグライン

を張らせるなど、桟橋への寄りあしを制御する措置を十分にとるべき注

意義務があった。しかるに、同人は、着桟前の前後位置の調整に気をと

られ、桟橋への寄りあしを制御する措置を十分にとらなかった職務上の

過失により、寄りあしが過大となったまま桟橋に接近したうえ、左舷船

首に配置したままのタグボートにタグラインを張らせて船尾側の寄りあ

しを助長させ、右舷船尾部が桟橋に衝突する事態を招き、船体及び桟橋

に損傷を生じさせるに至った。 

 以上のａ２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。 

 ａ１受審人の行為は、本件発生の原因とならない。 
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 よって主文のとおり裁決する。 

 

   令和４年８月２３日 

     門司地方海難審判所 

審 判 官  桒  原  和  栄 


