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令和６年横審第９号 

裁    決 

貨物船Ａ桟橋衝突事件 

 

  受  審  人  ａ 

    職  名 Ａ船長 

    海技免許 三級海技士（航海） 

 

 本件について、当海難審判所は、理事官熊谷貴樹出席のうえ審理し、

次のとおり裁決する。 

 

主    文 

 

 受審人ａの三級海技士（航海）の業務を１か月停止する。 

 

理    由 

 （海難の事実） 

１ 事件発生の年月日時刻及び場所 

 令和４年９月２５日１５時１１分半 

 名古屋港第１区 

２ 船舶の要目 

  船 種 船 名 貨物船Ａ 

  総 ト ン 数 ４,４４３トン 

  全   長 ９５.９８メートル 

  機関の種類 ディーゼル機関 

   出   力 ３,２５０キロワット 
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３ 事実の経過 

(1) 設備及び性能等 

Ａは、令和４年４月に進水した鋼製の船尾船橋型貨物船で、バウ

スラスタを有し、４翼固定ピッチプロペラの船尾方にベクツインラ

ダーを備え、船尾楼甲板上に設けた４層の船橋甲板室の最上層に操

舵室を配し、同室前部中央に操舵スタンド、同スタンド左方にレー

ダー２台及びＥＣＳ（電子海図システム）、同右方に主機遠隔操縦

装置、バウスラスタ操作盤及びジョイスティック、両舷ウィングに

ジョイスティック及びバウスラスタ等操作集合盤を装備し、ジョイ

スティックを傾ける方向及び角度により操船する仕組み（以下「ベ

クツインシステム」という。）になっていて、各場所でそれぞれの

舵角を表示させることができ、船首端から７４メートル後方、左舷

舷側から２メートル右方の船橋上方にＧＰＳアンテナが設置されて

いた。 

海上公試運転成績書によれば、船首２.４４０メートル船尾  

４.４５２メートルの喫水のとき、後進試験で、前進速力１５.０４

ノットの状態から後進を発令して船体停止までに要した時間及び同

航走距離が４分３５秒及び１,０４８メートルであり、旋回試験で、

速力１４.６２ノットの状態から舵角を左３５度とした際の最大縦

距が２６５.６メートル、最大横距が２０３.４メートルで、９０

度回頭に要する時間が４５.６秒であり、速力１４.６１ノットの

状態から舵角を右３５度とした際の最大縦距が２５７.０メートル、

最大横距が２２１.８メートルで、９０度回頭に要する時間が  

４５.４秒であった。 

(2)  ａ受審人の経歴 

ａ受審人は、（一部省略）令和４年９月からＡに船長として乗り
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組んでいた。 

(3) 名古屋港第１区 

名古屋港第１区は、名古屋港北部に位置する港区で、南西部に  

鉄鋼ふ頭があり、同ふ頭東岸に、桟橋が３基設置され、最北側の長  

さ７０メートルの桟橋がＸ社の私設桟橋（以下「１区桟橋」とい

う。）として整備され、桟橋の法線が０１２度（真方位、以下同

じ。）であった。 

(4) ａ受審人の１区桟橋への着桟操船計画 

ａ受審人は、年間３０回程度１区桟橋に着桟した経験があり、本

船での着桟は初めてであったものの、これまでと同様に、ベクツイ

ンシステムに切り替えると同時に減速を開始し、船首と同桟橋との

距離が２００メートルで速力を２.０ノット（対地速力、以下同

じ。）以下とし、入船左舷着けする予定であった。 

(5) 本件発生に至る経緯 

Ａは、ａ受審人ほか１１人が乗り組み、セメント５,６５５トン

を積載し、船首６.２９メートル船尾７.２０メートルの喫水をも

って、令和４年９月２４日０７時００分兵庫県赤穂港の錨地を発し、

翌２５日０３時２０分名古屋港第６区の錨地で錨泊した後、１区桟

橋に入船左舷着けの予定で、１３時５０分抜錨して甲板員を操舵に

機関長を主機の操作にそれぞれ就けて同桟橋に向かった。 

ａ受審人は、１５時０６分名港中央大橋橋梁灯（Ｃ３灯）（以下

「Ｃ３灯」という。）から３４７度２３０メートルの地点で、針路

を０００度に定め、５.６ノットの速力で手動操舵により進行し、

１５時０７分Ｃ３灯から３５３度３９０メートルの地点で、ベクツ

インシステムに切り替えると同時に減速を開始し、左舷ウィングに

て操船するようになり、操舵に就けていた甲板員にレーダーの前で
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速力と１区桟橋までの距離を適宜報告させ、船首配置の航海士から

も適宜同桟橋までの距離を報告させていた。 

ａ受審人は、１５時０９分Ｃ３灯から３５６.５度６７０メート

ルの地点に至り、１区桟橋まで２００メートルとなり３.３ノット

の速力となったとき、その後左転して同桟橋に接近するに当たり、

甲板員の報告から、予定どおりに減速せず、計画よりも過大な前進

行きあしであることを知り、そのまま接近すると、前進行きあしの

制御ができなくなるおそれがあったが、左転する船体の動静に気を

取られ、直ちに後進一杯にするなど、前進行きあしの逓減措置を十

分にとらなかった。 

こうして、ａ受審人は、計画よりも過大な前進行きあしのまま１

区桟橋に向かって接近を続け、１５時１１分僅か過ぎ右舷錨を投錨

し、バウスラスタを右一杯にかけるも、及ばず、１５時１１分半Ｃ

３灯から３５２.５度９１５メートルの地点において、Ａは、船首

が３０６度を向き、１.５ノットの速力となったとき、船首が同桟

橋の法線に対して６６度の角度で衝突した。 

当時、天候は晴れで風力２の南南西風が吹き、潮候は上げ潮の中

央期にあたり、視界は良好であった。 

衝突の結果、船首に擦過傷を生じ、１区桟橋は連絡桁に欠落等を

生じた。 

 

 （原因及び受審人の行為） 

本件桟橋衝突は、名古屋港第１区において、１区桟橋に入船左舷着け

の予定で同桟橋に接近する際、前進行きあしの逓減措置が不十分で、計

画よりも過大な前進行きあしで１区桟橋に向かって進行したことによっ

て発生したものである。 
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ａ受審人は、名古屋港第１区において、１区桟橋に入船左舷着けの予

定で、同桟橋に接近するに当たり、予定どおりに減速せず、計画よりも

過大な前進行きあしであることを認めた場合、そのまま接近すると、前

進行きあしの制御ができなくなるおそれがあったのだから、直ちに後進

一杯にとるなど、前進行きあしの逓減措置を十分に行うべき注意義務が

あった。しかるに、同人は、左転する船体の動静に気を取られ、前進行

きあしの逓減措置を十分に行わなかった職務上の過失により、計画より

も過大な前進行きあしのまま接近を続け、同桟橋に衝突する事態を招き、

船体及び１区桟橋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三級海技士（航海）の業務を

１か月停止する。 

 

よって主文のとおり裁決する。 

  

   令和６年９月２６日 

     横浜地方海難審判所 

          審 判 官  丸 田     稔 

 


