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令和６年神審第３５号 

裁    決 

貨物船Ａ貨物船Ｂ衝突事件 

 

受  審  人  ａ１ 

    職  名 Ａ船長 

    海技免許 四級海技士（航海） 

  受  審  人  ａ２ 

    職  名 Ａ一等航海士 

    海技免許 四級海技士（航海）（履歴限定） 

  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、理事官大野徹二出席のうえ審理し、

次のとおり裁決する。 

 

主    文 

 

 受審人ａ１の四級海技士（航海）の業務を１か月停止する。 

受審人ａ２を戒告する。 

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 
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 令和５年７月１１日０４時００分半僅か過ぎ 

 徳島県飛島南東方沖合 

２ 船舶の要目 

船 種 船 名 貨物船Ａ         貨物船Ｂ 

総 ト ン 数 ２,９８８トン      ４９９トン 

全   長 １１８.０３メートル   ７５.８０メートル 

機関の種類 ディーゼル機関      ディーゼル機関 

出   力 ３,９００キロワット   ７３５キロワット 

３ 事実の経過 

(1) 鳴門海峡 

    鳴門海峡は、兵庫県淡路島と徳島県大毛島に挟まれた、紀伊水道

と播磨灘を南北に結ぶ海峡で、大毛島の孫埼付近から海峡最狭部に

架かる大鳴門橋の南方約６００メートルにある飛島にかけての水域

が、東西から拡延する浅礁などで可航幅約４００メートルの狭い水

道となっていた。 

また、海上保安庁刊行の瀬戸内海水路誌には、針路法として、

「鳴門海峡に接近する場合、１海里以上離れたところで水道を見通

し、本流と行会い船を確認したうえで大鳴門橋橋梁灯（中央灯）を

目標に、南航及び北航とも橋軸に対して直角となるように航行す

る。」旨が、潮流について、「常に１日に２回の北流と２回の南流

があり、最強流速は南流で１０ノットに達し、潮流が激しく流れる

ところは、南流時には孫埼と門埼とを結んだ一線以南である。」旨

がそれぞれ記載されていた。 

(2) 関係人の経歴等 

  ア ａ１受審人 

    ａ１受審人は、令和３年４月からＡに船長として乗り組み、鳴
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門海峡を月に３回ないし４回北上して通航していた。 

  イ ａ２受審人 

    ａ２受審人は、平成３１年２月からＡに航海士として乗り組み、

鳴門海峡を月に３回ないし４回北上して通航していた。 

  ウ ｂ受審人 

    ｂ受審人は、（一部省略）令和５年４月からＢに船長として乗

り組み、鳴門海峡を月に約８回通航していた。 

(3) 本件発生に至る経緯  

    Ａは、操舵室前部中央にレピーターコンパス、歩行スペースを空

けた後方に操舵スタンド、その右舷側に機関遠隔操縦装置を、左舷

側に中央から順に１号レーダー、電子海図情報表示装置（以下「Ｅ

ＣＤＩＳ」という。）及び２号レーダーをそれぞれ装備した船首船

橋型鋼製自動車運搬船で、ａ１、ａ２両受審人ほか９人が乗り組み、

車両５９７台を積載し、船首３.６０メートル船尾４.９５メートル

の喫水をもって、令和５年７月１０日１４時００分三重県四日市港

を発し、岡山県宇野港に向かった。 

ところで、Ａの操縦性能は、海上公試運転成績書（船体部）によ

ると、船首喫水２.９９９メートル船尾喫水４.１５４メートル及び

排水量３,７２７トンの状態で、機関を回転数毎分２１０及びプロ

ペラ翼角を２２.０度として約１８ノットの速力（対地速力、以下

同じ。）で前進中、舵角３５度とした場合の最大縦距及び同横距が

左旋回で２９６.３９メートル及び３０５.６５メートル、右旋回で

２９５.５７メートル及び３５７.９５メートル、後進を発令して船

体が停止するまでの航走距離は６９８メートル、その所要時間は２

分５６秒であった。 

また、ａ１受審人は、Ａの船橋当直を２３時３０分から０３時 
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３０分及び１１時３０分から１５時３０分までを二等航海士が、 

０３時３０分から０７時３０分及び１５時３０分から１９時３０分

までをａ２受審人が、０７時３０分から１１時３０分及び１９時 

３０分から２３時３０分までを三等航海士がそれぞれ入直し、各当

直に操舵手が１人ずつ就く４時間３直制とし、狭水道通航時等には

昇橋して自ら操船指揮を執るようにしていた。 

   ａ１受審人は、翌１１日０３時３０分頃兵庫県沼島西方沖合で鳴

門海峡通航に備えて昇橋して１号レーダーでＢの映像を初認し、当

直中のａ２受審人を２号レーダーの後方で見張りなどの操船補佐に、

操舵手を操舵にそれぞれ当たらせ、自らは操舵室前部中央のレピー

ターコンパスの後方に立って操船指揮を執り、航行中の動力船の灯

火を表示し、４海里レンジとした１号レーダー、４海里レンジのオ

フセンターとした２号レーダー及び７海里レンジとしたＥＣＤＩＳ

をそれぞれ作動させて北上した。 

ａ１受審人は、平素、大鳴門橋に向けて航行するとき、南下船が

いるときは淡路島寄りに北上し、互いに左舷を対して航過していた

ものの、Ｂより先に南下していた２隻の貨物船が飛島付近で左転し、

その後自船と互いに右舷を対して航過したので、Ｂも飛島付近で左

転し、互いに右舷を対して航過するものと予想し、０３時５２分僅

か過ぎ鳴門飛島灯台（以下「飛島灯台」という。）から１３９.５

度（真方位、以下同じ。）２.３海里の地点で、針路を３２０度に

定め、折からの潮流に抗して１５.１ノットの速力で、手動操舵に

よって進行した。 

   ａ１受審人は、０３時５５分半少し過ぎ飛島灯台から１３９.５

度１.３海里の地点で、右舷前方約２海里のところに、大鳴門橋に

向けて南下するＢの白、白、紅３灯を視認したとき、ａ２受審人に
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対し、同船の接近状況を逐次報告させるなど、適切な操船補佐に当

たるよう十分に指示することなく続航した。 

   一方、ａ２受審人は、２号レーダー後方に立って操船補佐に当た

り、大鳴門橋に向けて南下するＢの白、白、紅３灯を視認したが、

ａ１受審人もレーダーを確認していたので、同船の接近状況を報告

しなくても把握しているものと思い、Ｂの同状況を逐次報告するな

ど、船長を適切に補佐することなく、船首方の見張りを続けた。 

   ａ１受審人は、大鳴門橋橋梁灯（Ｃ１灯）（以下「大鳴門橋中央

灯」という。）に向けることなく進行し、０３時５７分僅か過ぎ飛

島灯台から１３９度１.０海里の地点に達したとき、Ｂが右舷船首

１２度１.５海里のところとなり、その後同船と衝突のおそれがあ

る態勢で接近する状況であったが、依然として、Ｂも飛島付近で左

転し、互いに右舷を対して航過できるものと思い、同船に対する動

静監視を十分に行わなかったので、この状況に気付かなかった。 

 こうして、ａ１受審人は、衝突を避けるための措置をとることな

く続航し、０４時００分僅か過ぎ飛島灯台から１３６度５２０メー

トルの地点に至ったとき、右舷船首至近となったＢに衝突の危険を

感じ、左舵３０度を令したものの、及ばず、０４時００分半僅か過

ぎ飛島灯台から１３５.５度４２０メートルの地点において、Ａは、

船首が２６６度を向いたとき、原速力のまま、その右舷船尾部がＢ

の左舷船尾部に、後方から８度の角度で衝突した。 

   当時、天候は晴れで風力２の北西風が吹き、潮候は上げ潮の末期

にあたり、視界は良好で、衝突地点付近には南方に向かう強い潮流

があった。 

   また、Ｂは、操舵室前部中央に操舵スタンド、その右舷側に機関

遠隔操縦装置を、左舷側に中央から順に１号レーダー、ＧＰＳプロ
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ッター及び２号レーダーをそれぞれ装備した船尾船橋型鋼製貨物船

で、ｂ受審人ほか４人が乗り組み、スチールコイル５６１トンを積

載し、船首３.２メートル船尾４.４メートルの喫水をもって、令和

５年７月１０日２２時５０分岡山県水島港を発し、愛知県名古屋港

に向かった。 

ところで、Ｂの操縦性能は、海上試運転成績書船体部によると、

船首喫水２.６７６メートル船尾喫水３.７１９メートル及び排水量

１,９２８トンの状態で、機関を回転数毎分２３０として約１１.５

ノットの速力で前進中、舵角３５度とした場合の最大縦距及び同横

距が左旋回で２２６.８９メートル及び２０６.３６メートル、右旋

回で２０６.０１メートル及び１９９.７９メートル、後進を発令し

て船体が停止するまでの航走距離は４３７メートル、その所要時間

は２分１９秒であった。 

また、ｂ受審人は、Ｂの船橋当直を２３時２０分から０３時２０

分及び１１時２０分から１５時２０分までを一等航海士が、０３時

２０分から０７時２０分及び１５時２０分から１９時２０分までを

二等航海士が、０７時２０分から１１時２０分及び１９時２０分か

ら２３時２０分までを自身がそれぞれ入直し、狭水道通航時等には

昇橋して自ら操船指揮を執るようにしていた。 

ｂ受審人は、翌１１日０３時４５分徳島県島田島北方沖合で鳴門

海峡通航に備えて昇橋し、当直中の二等航海士から自船に関係する

反航船はＡ１隻であることの引き継ぎを受け、自身でも１号レーダ

ーで同船の映像を初認してＡとは大鳴門橋を通過してから行き会う

ものと予想し、二等航海士を操舵に当たらせ、自らは６海里レンジ

のオフセンターとした１号レーダーの後方に立って操船指揮を執り、

航行中の動力船の灯火を表示し、ＧＰＳプロッターを作動させて東
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行した。 

ｂ受審人は、０３時４９分僅か過ぎ飛島灯台から３２４度２.０

海里の地点で、針路を１２９度に定め、１１.７ノットの速力で、

手動操舵によって進行した。 

ｂ受審人は、０３時５５分半僅か過ぎ飛島灯台から３４７.５度

１,５７０メートルの地点で、鳴門海峡の右側端を航行するため、

針路を１６３度に転じ、折からの南方に向かう強い潮流の影響を受

けて左方に７度圧流されるとともに、速力を徐々に上げながら続航

していたところ、左舷前方約２海里のところに、北上するＡの白、

白、緑３灯を視認した。 

ｂ受審人は、０３時５７分僅か過ぎ飛島灯台から３５５.５度 

１,０６０メートルの地点に達したとき、Ａが左舷船首１１度１.５

海里のところとなり、その後同船と衝突のおそれがある態勢で接近

する状況であったが、いずれＡが右転して互いに左舷を対して航過

できるものと思い、同船に対する動静監視を十分に行わなかったの

で、この状況に気付かなかった。 

こうして、ｂ受審人は、警告信号を行うことも、衝突を避けるた

めの措置をとることもなく進行し、０３時５９分半僅か過ぎ飛島灯

台から０７７度３１０メートルの地点に至ったとき、船首至近とな

ったＡに衝突の危険を感じ、右舵一杯を令して機関を停止したもの

の、及ばず、Ｂは、船首が２７４度を向き、９.２ノットの速力と

なったとき、前示のとおり衝突した。 

衝突の結果、Ａは、右舷船尾部外板に破口を伴う擦過傷を、Ｂは、

左舷船尾部ハンドレールに曲損等をそれぞれ生じ、ｂ受審人が肋骨

骨折を負った。 
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 （航法の適用） 

 本件は、夜間、海上交通安全法の適用海域である飛島南東方沖合にお

いて、北上中のＡと南下中のＢが衝突したものであるが、同法には本件

に適用できる航法規定がないので、一般法である海上衝突予防法（以下

「予防法」という。）が適用される。 

 本件時、Ａ及びＢ両船は、互いに視野の内にある状況下、互いに進路

を横切る態勢で接近して衝突に至ったことから、予防法第１５条の横切

り船の航法の適用が考えられるが、事実の経過で示したとおり、鳴門海

峡を南下するＢが南方に向かう強い潮流の影響を受けるようになり、速

力が徐々に上がり一定していないうえ、同海峡の右側端に寄って航行し

ている状況下、行動の自由が制限されていたと認められ、定型的航法適

用の条件である、見合い関係を生じてから両船がそのままの針路及び速

力で航行することが予想されること及び両船とも行動の自由を制限され

ていないことのいずれにも適合しないことから、同条を適用するのは相

当ではない。 

その他、予防法には本件に適用される航法規定がないことから、同法

第３８条及び第３９条の船員の常務により律するのが相当である。 

 

 （原因の考察） 

 事実の経過で示したとおり、Ａは鳴門海峡を通航する予定で北上して

おり、瀬戸内海水路誌に記載があるように、大鳴門橋中央灯に向けて航

行していれば、同海峡に向ける針路となり、Ｂと互いに左舷を対して航

過することができたものと認められる。 

 したがって、Ａが、大鳴門橋中央灯に向けて航行しなかったことは、

本件発生の原因となる。 
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 （原因及び受審人の行為） 

 本件衝突は、夜間、飛島南東方沖合において、鳴門海峡を通航する予

定で北上中のＡが、大鳴門橋中央灯に向けて航行しなかったばかりか、

Ｂと衝突のおそれがある態勢で接近する状況となった際、動静監視不十

分で、衝突を避けるための措置をとらなかったことによって発生したが、

同海峡の右側端に寄って南下中の同船が、Ａと衝突のおそれがある態勢

で接近する状況となった際、動静監視不十分で、警告信号を行わず、衝

突を避けるための措置をとらなかったことも一因をなすものである。 

 Ａの運航が適切でなかったのは、船長が、船橋当直者に対し、Ｂの接

近状況を逐次報告させるなど、適切な操船補佐に当たるよう十分に指示

しなかったことと、船橋当直者が、船長を適切に補佐しなかったことと

によるものである。 

 ａ１受審人は、夜間、鳴門海峡に向けて北上中、鳴門海峡の右側端に

寄って南下中のＢ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より先に南下していた２隻の貨物船が飛島付近で左転し、そ

の後自船と互いに右舷を対して航過したので、Ｂも飛島付近で左転し、

互いに右舷を対して航過できるものと思い、同船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、Ｂと衝突のおそれがある態勢で

接近する状況であることに気付かず、衝突を避けるための措置をとるこ

となく進行して同船との衝突を招き、Ａ及びＢ両船にそれぞれ損傷を生

じさせ、ｂ受審人を負傷させるに至った。 

 以上のａ１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か月停止する。 

 ａ２受審人は、夜間、鳴門海峡に向けて北上中、ａ１受審人の操船補
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佐に当たる場合、Ｂの接近状況を逐次報告するなど、同人を適切に補佐

すべき注意義務があった。しかるに、ａ２受審人は、ａ１受審人もレー

ダーを確認していたので、同船の同状況を報告しなくても把握している

ものと思い、同人を適切に補佐しなかった職務上の過失により、ａ１受

審人がＢとの衝突を避けるための措置をとることなく進行して同船との

衝突を招き、Ａ及びＢ両船にそれぞれ損傷を生じさせ、ｂ受審人を負傷

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。 

ｂ受審人は、夜間、鳴門海峡の右側端に寄って南下中、北上中の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、いずれＡ

が右転して互いに左舷を対して航過できるものと思い、同船に対する動

静監視を十分に行わなかった職務上の過失により、Ａと衝突のおそれが

ある態勢で接近する状況であることに気付かず、警告信号を行うことも、

衝突を避けるための措置をとることもなく進行して同船との衝突を招き、

Ａ及びＢ両船にそれぞれ損傷を生じさせ、自らも負傷するに至った。 

 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７年７月３１日 

     神戸地方海難審判所 

   審 判 長 審 判 官  阪  本  義  治 
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        審 判 官  岩  﨑  欣  吾 

 

             審 判 官  桐  井  晋  司 

 


