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 本報告書の調査は、本件船舶事故に関し、運輸安全委員会設置法に基づ

き、運輸安全委員会により、船舶事故及び事故に伴い発生した被害の原因

を究明し、事故の防止及び被害の軽減に寄与することを目的として行われ

たものであり、事故の責任を問うために行われたものではない。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                  運 輸 安 全 委 員 会 

                    委 員 長  後 藤 昇 弘 



≪参 考≫

本報告書本文中に用いる分析の結果を表す用語の取扱いについて

本報告書の本文中「３ 分 析」に用いる分析の結果を表す用語は、次のとおり

とする。

① 断定できる場合

・・・「認められる」

② 断定できないが、ほぼ間違いない場合

・・・「推定される」

③ 可能性が高い場合

・・・「考えられる」

④ 可能性がある場合

・・・「可能性が考えられる」

・・・「可能性があると考えられる」



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

５ モ ー タ ー ボ ー ト 慎 太 朗 乗 揚 
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船舶事故調査報告書 

 

 

   船種船名 モーターボート 慎太朗 

   船舶番号 ２３５－３４４３０大阪 

   総トン数 １８トン 

 
   事故種類 乗揚 

   発生日時 平成２０年８月１０日 １７時１５分ごろ 

   発生場所 和歌山県和歌山市 

         田倉埼灯台から真方位１６２°４００ｍ付近 

         （概位 北緯３４°１５.７′ 東経１３５°０３.８′） 

 

 

                       平成２１年４月２３日 

                運輸安全委員会（海事専門部会）議決 

                   委   員  横 山 鐵 男（部会長） 

                   委   員  山 本 哲 也 

                   委   員  根 本 美 奈 

 

 

１ 船舶事故調査の経過 

 

１.１ 船舶事故の概要 

 モーターボート慎
しん

太
た

朗
ろう

は、船長ほか６人が乗船し、和歌山県和歌山市の和歌山マ 

リーナシティを出発し、大阪府堺市所在のマリーナに向けて航行中、平成２０年８月

１０日（日）１７時１５分ごろ和歌山市田倉埼付近の浅所に乗り揚げた。 

 同船は、船底等を損傷するとともに右舷プロペラ及び両舷舵が脱落したが、死傷者

はいなかった。 

 

１.２ 船舶事故調査の概要 

 1.2.1 調査組織 

  運輸安全委員会は、平成２０年１０月１日、本事故の調査を神戸地方海難審判理
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事所から引き継ぎ、調査を担当する主管調査官（神戸事務所）ほか１人の地方事故

調査官を指名した。 

 

 1.2.2 調査の実施時期 

  平成２０年１１月４日、平成２１年２月１８日、２０日、２５日 口述聴取 

 

 1.2.3 原因関係者からの意見聴取 

  原因関係者から意見聴取を行った。 

 

 

２ 事実情報 

 

２.１ 事故の経過 

 本事故が発生するまでの経過は、慎太朗（以下「本船」という。）船長の口述によれ

ば、次のとおりであった。 

 本船は、平成２０年８月１０日１６時５０分ごろ、船長ほか６人が乗船し、レ 

ジャー目的で訪れていた和歌山下津港内の和歌山マリーナシティを出発し、本船の基

地である堺市に所在するマリーナ（以下「マリーナＡ」という。）に向かった。 

 船長は、出発が遅れたことからマリーナＡに連絡をとったところ、１８時３０分に

マリーナＡが閉まることが分かり、ぎりぎりの時間であると思ったので、いつもより

陸岸寄りを航行して航程を短縮することとした。また、船長は、田倉埼周辺に浅礁域

が存在することを知っていたが、慣れた海域だったので、本船に備えていた海図Ｗ 

１５０Ｃ（紀伊水道）を見ておらず、浅礁域の拡延状況を確認していなかった。 

 出港後、船長は、フライングブリッジ※1前部中央の操縦席に腰かけて１人で操船に

あたり、１７時０１分ごろ雑賀埼
さいかさき

灯台から２４３°（真方位、以下同じ。）７５０ｍ付

近に達したとき、普段は、沖ノ島と虎島の中間付近に向かう針路としており、ＧＰＳ

プロッターには午前中に和歌山マリーナシティに向かったときの航跡が残されていて、

その航跡に沿って航行すれば安全に航行できることは分かっていたが、ＧＰＳの航跡

よりかなり内側を航行することとした。西日が眩しく、ＧＰＳプロッターの画面が見

えにくかったので、肉眼で船首目標を確認し、田倉埼西端付近に向かう約３２２°の

針路とし、機関を回転数毎分（rpm）約２,４００とし、約２４.０ノット（kn）の速力

（対地速力、以下同じ。）で、手動操舵により進行した。 

 船長は、もっぱら目視で周囲を見ながら航行し、その後、ＧＰＳプロッターをよく

                         
※1 「フライングブリッジ」とは、主にプレジャーボートの船橋上部に設けられた操縦室をいう。 
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見たところ田倉埼にかなり接近したのが分かり、ぎりぎり通っていけるのではないか

とも思ったが、危ないと思ってそろそろ左に変針しようとしたとき、船尾船底付近か

ら「カーン」という音が聞こえ、プロペラが飛んだ。左舵をとったものの舵が効かず、

本船は、操舵不能となって、１分ぐらいの間浅瀬に入っていき、１７時１５分ごろ、

田倉埼灯台から１６２°４００ｍ付近の浅所に乗り揚げて停止した。 

 船長は、海上保安庁に１１８番通報を行い、来援した巡視艇によって乗船者全員が

救助された。 

 

 本事故の発生日時は、平成２０年８月１０日１７時１５分ごろで、発生場所は、田

倉埼灯台から１６２°４００ｍ付近の浅所であった。 

（付図１ 推定航行経路概略図、付図２ 発生場所付近図 参照） 

 

２.２ 人の死亡、行方不明及び負傷に関する情報 

死傷者はいなかった。 

 

２.３ 船舶の損傷に関する情報 

 船長提出の修理工事見積書及び損傷写真によれば、本船には、船底に破口及び凹損、

右舷プロペラ及び同プロペラシャフト並びに両舷舵の脱落、左舷プロペラ先端部に欠

損及び曲損が生じ、浸水により主機及び居住区内諸設備に濡れ損が生じた。 

 和歌山海上保安部によれば、本船の右舷プロペラ及び両舷舵は、田倉埼灯台から

１４３°７００ｍ付近で発見された。 

（写真１ 船首船底部の損傷状況、写真２ 左舷船尾船底部の損傷状況、写真３ 船

尾船底部の損傷状況 参照） 

 

２.４ 乗組員に関する情報 

  (1) 性別、年齢、受有操縦免許証 

    船長 男性 ５０歳 

     一級小型船舶操縦士・特殊小型船舶操縦士 

      免許登録日 平成１８年８月７日 

      免許証交付日 平成１８年８月７日 

             （平成２３年８月６日まで有効） 

  (2) 船長の主な乗船履歴 

    船長の口述によれば、平成１８年６月に船長が勤務する会社によって本船が

購入されて以後、本船に船長として乗り組み、主として和歌山県沿岸から淡路

島沿岸にかけて、レジャー目的の日帰り又は１泊２日の航海を約８０回経験し
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ており、本事故発生場所付近の航行経験は５０回以上であったが、田倉埼の陸

岸寄りを航行したことはなかった。 

 

２.５ 船舶等に関する情報 

 2.5.1 船舶の主要目 

  船 舶 番 号  ２３５－３４４３０大阪 

  船 籍 港  大阪府堺市 

  船舶所有者  大和精工株式会社 

  総 ト ン 数  １８トン 

  Ｌ×Ｂ×Ｄ  １４.５５ｍ×４.２６ｍ×２.５８ｍ 

  船   質  ＦＲＰ 

  機   関  ディーゼル機関２基 

  出   力  ４４１kＷ/基 合計８８２kＷ（連続最大） 

  推 進 器  ４翼固定ピッチプロペラ２個 

  進 水 年 月  平成７年９月 

 

 2.5.2 積載状態 

  船長の口述によれば、和歌山マリーナシティを出発時、船長ほか６人が乗船し、

喫水は、船首０.５ｍ、船尾０.５ｍであった。 

 

 2.5.3 船舶に関するその他の情報 

  船長の口述によれば、本船のフライングブリッジには、ＧＰＳプロッターが装備

されており、当時作動中で、船体及び機器類に不具合又は故障はなかった。また、

本船には事故発生場所付近の海図Ｗ１５０Ｃ（紀伊水道）が備えられていた。 

 

２.６ 気象及び海象に関する情報 

 2.6.1 気象観測値及び潮汐 

   (1) 気象観測値 

     事故発生場所の西北西約６.５㎞に位置する友ケ島地域気象観測所による

事故発生時間帯の気象観測値は、次のとおりであった。 

    １７時１０分 風向 南、風速 ７.０m/s、気温 ２９.８℃、降水量 ０.０mm  

    １７時２０分 風向 南、風速 ８.０m/s、気温 ２９.４℃、降水量 ０.０mm  

   (2) 潮汐 

     海上保安庁刊行の潮汐表によれば、事故発生場所付近の潮候は、事故時、

上げ潮の中央期であった。 
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 2.6.2 乗組員の観測 

  船長の口述によれば、事故現場付近の気象及び海象は、天気晴れ、風なし、視程

８Ｍ以上であった。 

 

 2.6.3 日没時刻 

  海上保安庁刊行の天測暦によれば、事故発生場所の日没時刻は１８時５３分で 

あった。 

 

２.７ 事故水域等に関する情報 

 海上保安庁発行の瀬戸内海水路誌（書誌１０３号）によれば、友ケ島水道は、淡路

島南東端と和歌山県北西端との間にあり、沖ノ島及び地ノ島によって、西方から由良
ゆ ら

瀬

戸、中ノ瀬戸及び加太
か だ

瀬戸の三水道に分かれており、小型船は、一般に加太瀬戸を利

用しているが、しばしば陸岸に接近しすぎて乗り揚げる船舶があり、険礁が多く潮流

も早いので大型船は通航しない旨記載されている。 
海図Ｗ１５０Ｃによれば、田倉埼灯台の南北約２,０００ｍの沿岸部は、海岸線から

干出岩及び暗岩を含む浅礁域が、５０～１５０ｍの範囲に拡延しており、本船の右舷

プロペラ及び両舷舵が発見された田倉埼灯台から１４３°７００ｍ付近には、干出岩

の存在が示されている。 

 

 

３ 分 析 

 

３.１ 事故発生の状況 

 3.1.1 事故発生に至る経過 

  ２.１から、本船は、１７時０１分ごろ、雑賀埼灯台から２４３°７５０ｍ付近に

達したとき、針路を約３２２°に定め、機関を約２,４００rpm にかけ、約２４.０

kn の速力で航行したものと考えられる。 

 

 3.1.2 発生日時及び同場所 

  ２.１、２.３及び２.７から、田倉埼灯台から１４３°７００ｍ付近の干出岩上に

船尾船底部が接触し、右舷プロペラ及び両舷舵が脱落して操舵不能となり、１７時

１５分ごろ、田倉埼灯台から１６２°４００ｍ付近の浅所に乗り揚げて停止したも

のと考えられる。 
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３.２ 事故要因の解析 

 3.2.1 乗組員及び船舶の状況 

   (1) 乗組員の状況に関する解析 

     ２.４(1)から、船長は、適法で有効な操縦免許証を有していた。 

   (2) 船舶の状況に関する解析 

     ２.１及び 2.5.3 から、船体及び機器類には、不具合又は故障はなかったも

のと考えられる。 

 

3.2.2 船長の操船状況 

２.１から、船長は、フライングブリッジの操縦席に腰かけ、もっぱら目視で周囲

を見ながら操船し、ＧＰＳプロッターを見たところ田倉埼に接近したのが分かり、

ぎりぎり通っていけるのではないかとも思ったが、危ないと思ってそろそろ左に変

針しようとしたとき、船尾船底付近から衝撃音を聞き、左舵をとったものの舵が効

かず、操舵不能となって田倉埼西端付近の浅所に乗り揚げたものと考えられる。 

 

 3.2.3 気象及び海象の状況 

  ２.６から、事故当時の気象は、天気は晴れで、風力４の南風が吹き、視界は良好

で、潮候は上げ潮の中央期であったものと考えられる。 

 

 3.2.4 干出岩の状況 

  ２.１、2.6.1(2)及び２.７から、本事故時、潮候は上げ潮の中央期であり、本船

の船尾船底部が接触したと考えられる田倉埼南西岸付近の干出岩は、海面下にあっ

て干出していなかったものと考えられる。 

 

3.2.5 事故発生に関する解析 

   (1) ２.１及び２.４(2)から、船長は、田倉埼西方沖を数多く航行した経験があ

り、田倉埼周辺に浅礁域があることも知っていたが、海図により浅礁域の拡

延状況を確認していなかったものと考えられる。 

   (2) ２.１から、船長は、目的地であるマリーナＡの営業時間中に到着できるよ

う、普段より陸岸寄りを航行して航程を短縮しようと思い、田倉埼西端付近

に向首する針路で進行したものと考えられる。 

   (3) ２.１及び２.４(2)から、船長が田倉埼周辺の浅礁域の拡延状況を確認しな

かったのは、田倉埼西方沖を数多く航行した経験があるという慣れが、過信

を招いたことによる可能性があると考えられる。 

   (4) 2.6.1(2)及び 3.2.4 から、当時、潮候が上げ潮の中央期に当たり、田倉埼
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南西端付近の干出岩が海面下にあったことから、船長が干出岩を視認できな

かったものと考えられる。 

 

 

４ 原 因 

 

本事故は、本船が和歌山下津港西方沖を北上する際、田倉埼周辺に存在する浅礁域

の拡延状況の確認を行わなかったため、田倉埼西端付近に向首する針路で進行し、田

倉埼南西端付近の干出岩に船尾船底部が接触したのち、操舵不能となって田倉埼南西

岸の浅所に乗り揚げたことにより発生したものと考えられる。 

船長が、田倉埼周辺に存在する浅礁域の拡延状況の確認を行わなかったのは、田倉

埼西方沖を数多く航行した経験があるという慣れが、過信を招いたことによる可能性

があると考えられる。 
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付図１ 推定航行経路概略図 
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付図２ 発生場所付近図 
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写真１ 船首船底部の損傷状況 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真２ 左舷船尾船底部の損傷状況 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

破口及び擦過傷 
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写真３ 船尾船底部の損傷状況 

 

 

 

付図１ 推定航行経路概略図 
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