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漁船が自船の避航
湾内航行中、針の路小を型変観え光て船避、前航路しの始行め動たが途は端っ會きりしない漁船
に対して 漁船もその方向

7 " 方向に針路変更 に針路を変えてきたので、一時どうなることかとヒャリし

た。

可航域が狭められた 3万トン以上のタンカー、港内の航路を航行していたとき、

航路内で、他船の曳航 曳航されていた牡蠣筏が前路に急接近してきた。機関を種々
8 II する牡蠣筏が急接近 に使用してしのいだが、可航域が限られたなかまさかのこと

で一時は気が動転した。

他船が、来島海峡を右 自船は数千トンのフェリーであるが、 20数Ktの高速力で来島， 
" 側航行と勘違いし、自 海峡の西水道を西航中、てっきり中水道に入るものと思って

船水路に向首進行 いた相手船が西水道に向首してきて、ピックリした。

警告信号を吹鳴し続 小型フェリー、夜間の港内で他船の航法に疑問を感じたので

10 ” けるも、相手船構わず 警告信号を吹鳴し続けたが、同船は気づいている筈なのに最
に避航動作をとらず 後まで避航動作をとらぬまま、幾度か危険な態勢になった。

3万トン以上の LNG船の三航士、夜間のこと、見張り員には

当直者 2人とも見張 操舵手を当て自らは他仕事に従事しながら沿岸を航行して
11 ” り不良も、他船も自船 いるとき、他船は本船に気づかないまま避航措置をとらずに

に気づかずに 接近していたようであるが、見張り員も他船を見落として報

避航動作をとらず 告が受けられず、気づいたときは事故寸前であった。

監督不行き届きと指示不足を反省。

霧中の狭水道で対水 3000トン未満のフェリー、明け方に霧中の狭水道を航行する

12 II 速力のない動力船の に当たり、対水速力がない信号を吹鳴しているにもかかわら

信号を吹鳴中、他船が ず、相手船は全速力で当方に接近し来たり、無難な関係にな

全速力接近 るまでヒヤヒヤしどうしだった。

狭水道で流し網に 3万トン未満のフェリー、狭水道で前路近くに流し網を認め、

13 ” 遭遇、全速力後進で 機関をの全間速隔力が後異進常ににか狭けまてりこ危れ険はな避状け態得とたなもっのたの。、後続の
後続船が接近 船々と

2 早朝の港内で、他船が 早暁の港内で、 3万トン以上のコンテナ船を水先案内中、他

14 他船の 不可解・突飛な行動を 船が全く不可解な航法で接近してきた。このような相手船と

航法不適切 とる 即時対話が容易に可能になればと思う。

逆潮 7ノット時、順流 夜間の関門航路において7Ktの潮流にさからい、 2万トン級在

15 ,, に乗っている他船が 来船を水先案内中、他船が急に圧流されて異常接近してき

圧流されて急接近 た。

灯火多い港口で他船 3万トン未満の在来船、港口付近を前路に多数の灯火を認め

16 ’’ が不可解な接近、船橋 ながらlOKt弱で航行中、他船は思いもかけない航法で接近し

執務中の3人共他船を ていたが、船橋で見張りに当たっていた航海士、操舵手を含

見落とす む3人共に同船に気づかず、事故寸前の状態に陥った。

相互の航法を同意済 2万トン級フェリー、港内航行中相手船と互いに左舷対左舷

17 II みに拘わらず、相手船 で航過する旨連絡し合っていたにもかかわらず、相手船が守

が異なる航法をとっ らず機関停止でかろうじて難を避けた。相手の勝手な行動と

て異常接近 はいえ、伝達の確認不十分を反省する。

狭水道で、相手船本船 3万トン以上のタンカーにおいて一航士で船長を補佐中、狭

18 II に気づかず接近、右転 水道を12Ktほどで航行していたとき、相手船が本船に気づか

避航の余域がなくて ない状態で接近してきたため、同船を避航しようとしたが右

転の余域も限られており、どうなることかと思った。

3 晴天の暗夜、前路に黒 小型フェリーの運航士であるが、晴天の暗夜に沿岸を約lOKt

19 他船の無・ っぽい小型船の船影 で航行中、正船首至近距離に黒っぽい小型船の船体を裸眼で

不法灯火． を認め 認め、咄嵯に舵を切ったので事故にまではならずに済んだ。

交通量過密な明石海 5000トン未満のフェリー、交通量過密な明石海峡航路を約

20 ” 峡で、前路近くに無灯 13Ktで航行中、意外にも無灯火船を前路至近距離に発見、避
火船を発見 航はできたが冷や汗をかいた。

狭水道において、レー 3万トン以上のバルク船ー航士、船長補佐として狭水道を夜

21 JI ダーに映っていない ，間航行中の当直交替時、レーダーでも発見できなかった無灯

無灯火小型船を前路 火の小型船が突然前路に認められ、これと至近距離でかわる

近くに視認 ことができた。

5 荒天下の係岸作業時、 2万トン級ギヤバルクのパルプ積船、スコール気味の荒天下

22 操船不適切 外力の影響を過小評 に係留作業の際、安全確保上の判断ミスがあって、船体風圧

（以下の不適 価して制御困難に陥 力がタグ・舵・バウスラスターの総合力をもってしても及ば
切を除く） り ず、他船にも異常接近して事故寸前だった。
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避航義務の自船が、相 3万トン以上のコンテナ船ー航士、昼間の港域において本船

23 ” 手船首を無理に横切 が避航
義務を負う立場にあったが、船長は無理に他船前路を

る動作を強行して 横切ろうとし、同船に異常接近することになった。

追越し動作の途時、変 3万トン以上のタンカー、狭水道を航行中、他船を変針点付

24 " 針点付近で被追越し 近で追い越す状況となって追尾中、同船の変針を期待してい

船の進路変更を期待 たがいつまでも変針しないので、両船間が著しく危険な状態

するも不能 になった。

相手船進路を考慮し、 8000トン級フェリーの一航士、沿岸域で相手船の進路を考え

25 II 早めに針路を変更し て早めの避航措置をとったまではよいが、暗礁・浅瀬に異常

た避航措置が裏目に 接近してしまった。

避航義務の自船、措置 3万トン以上のコンテナ船、夕刻の狭水道を水先人が操船中、

26 ” （減速）が遅れて、ち 避航義
務の立場にある自船の措置（この場合は減速）が遅れ

ぐはぐの操船となる て、自船は制御困難になると共に他船に異常接近した。

相手船の動向に対す 3万トン以上のバルク船ー航士、昼間当直交替のため昇橋直

る船長の判断ミスと 後のこと、先行している小型内航フェリーの動向について船

27 ” 航海士の補佐不足 長の判断ミスがあり、一方当直の運航士も補佐が適切でな

く、同船と危険な関係を生じることとなった。

バルク船の当直二航士、沿岸域を航行中、進路について適切

船長、着予定時間に な助言をしたのに着時間にこだわった船長は助言を無視し

28 
＂ こだわって、 て短絡進路としたことから、浅瀬や暗礁の間を縫わざるをえ

進路選定ミス なくなってヒヤヒャの思いをし、結局は余分な時間もかかっ

て座礁しないだけよかった。

水先人が、船の性能等 3万トン以上のコンテナ船、昼間湾内を水先人に依頼して航

29 ” 勉強不足のまま案内 行中、
性能・機能等を十分に心得ていない同人は、他船避航

し、不適切な操船方法 に当たって不合理な操船法を強いられ、最後は3Kt程度の速

に走って カのときようやく難を逃れることができた。

船長の時間に追われ 1万トン未満のフェリー船長、夜間に狭水道を航行中、当直

” る無理な追越し操船 航
海士・操舵手共に適切な助言をしてくれたが、時間に追わ

30 れているという心情に負けて無理な追い越しを図った結果、

障害物にニアミスする羽目となった。

6 投錨時、後進行き足が 3万トン以上の鉱石船、瀬戸内海で投錨するに当たり、後進

31 速力過大 強すぎ 行き足が強すぎてケープルが走り、 9節でどうにか走出は止

まったものの、この間ヒヤヒャのしどおしだった。

強風中の投錨時、後進 3万トン未満のPCC船を沿岸域で投錨係止するに当たり、折か

32 99 行き足が強過ぎ機関 らの強風下後進行きあしが強大となって機関前進をかけた

前進に切り替えたが ものの、こんな時に限って機関操作の誤りまで加わり、前進

操作ミス に切り替わらないまま他船やブイに異常接近した。

7 霧中、船長によるレー 2万トン級フェリーの当直二等航海士、霧中の沿岸を航行時

33 レーダー・ ダー情報の取扱い（解 のこと、前もっての自分の進言不行き届きもあったが、昇橋

機器関係 析•利用）不十分 中の船長においてレーダー情報の解析が足りず、利用が十分

にできないまま他船に異常接近する結果を生んだ。

レーダー映像にない 3万トン以上のコンテナ船、夜間、風速15m以上の狭水道を

34 ” 小型ヨットの両舷灯
20Kt弱で航行中、レーダーに映像を認めなかった小型ヨット

を至近距離に初認す の両舷灯を前路至近距離に認め、咄嵯の判断で何とかかわす

ることになり ことはできたが、まさかのことで肝を冷やされた。

入航中の大型クレー 3万トン未満の自動車専用船、夜間に出航中のこと、入航し

8 ン船に気づき遅れ、航 てくる大型のクレーン船を発見したときは航路の屈曲部で、

35 見張り・気 路内狭い屈曲部で出 速力を落とそうにも舵効が悪くなってそれはできず、
当方

づき遅れ 会う羽目に lOKt弱の速力をもって遭遇することになったが、同船とクリ

ヤーできるまで眼を覆いたい思いだった。

視界が狭められるな 約2万トンのフェリーで、狭視界の沿岸を15Kt弱で航行中、

II か、トロール漁船の 右舷に緑灯を見ただけで左舵をとったところ、その灯火はト

36 緑灯を右舷灯と即断、 ロールにより淮労に従事する漁船を示すもので、同船は左に

気づき遅れ 横切り中であったことから全く危ない関係にしてしまった。

薄明時、見張り集中力 3万トンを超えるコンテナ船の運航士、薄明の洋上を航行し

37 99 を欠いて白色船体の て当直中、他仕事に気を取られていたことにもよるが、白色

小型漁船に気づき遅 の船体をしている小型漁船の存在に気づくのが遅れ、ようや

れ くかわしえたときは3-4Ktの速力に落ちていた。
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チャヽてー、 トワークをし 3万トン未満在来船の当直二航士、太洋航行時に見張りをお

38 ＂ てし 前路来航船に ろそかにしてチャートワーク中、前路に目をおいた途端に真

気づき遅れ 正面から接近中の反航船に気づき、慌てて舵と機関を併用し

ながら難を逃れたが、このとき船速は5Kt以下に落ちていた。

共同者の見張り員に 数千トンのフェリーー航士、夜間の沿岸を航行中、通常は見

39 ” 他仕事をさせる間に、 張り員に徹している操舵手に
対して見張りとは無関係な仕

自らの見張り能力ま 事を頼んだところ、自らの見張りまでおろそかになって他船

で衰える を見落とし、異常接近の状況を造ってしまった。

共同者共に気が緩み、 3万トン未満の在来船、 20Kt近くで港域を航行中、相手船が

針路を急変して接近 針路を急変して接近するようになったことに共同者の航海

40 
＂ する相手船に 士、操舵手共に気づくのが遅れ、至近距離に迫った相手船を

気づき遅れ 認めて慌てて避航措置をとったが、折からの強風に圧流され

る条件まで重なってヒヤヒヤの連続だった。， 共同者とのおしゃべ 夜間の沿岸を三航士として当直中、共同者とおしゃべりして
41 見張り・気 りで見張りがおろそ いて、他船が予想外の動きに変わっていたことに気づかず、

を取られ等 かに 危険きわまりない避航方法をとらざるを得なくなった。

目視している船とは 約2万トンの在来船、夜間の港域でのこと、目視している相

42 ” 違った船をレーダー 手船の距離をレーダーで測っ
てまだ余裕があると思ってい

ターゲットとに たら、第三船と取り違えており、相手船と異常接近してしま

運航措置 った。

他船の動静を臆断、眼 約2万トンのフェリー、夜間にもや気味の沿岸を航行中、 10

43 ” を放している間に、他 海里先からプロット中の相手船
はそのまま進行するものと

船は変針して急接近 ばかり思いこんでいたところ、いつの間にか変針しており、

していた 著しく接近する状況となった。

操舵室外来者の雰囲 3万トン未満のフェリーの当直三航士、沿岸航行時にこちら

44 ” 気に虜となり、 が避航義務を負う相手小型漁船を前路にしているとき、船橋

他事に没頭して に来訪者があって他事に頭が働くこととなり、見張り不十分

見張りを忘れる となって至近距離で遭遇した。

共同作業下の連携不 3万トン以上のタンカー船長、港の境界付近を航行中、自ら

良で、相手船抜きの は第三船の動静に気を取られるなか、頼みとしていた航海士

45 ” 第三船動向のみを からは相手船についての情報が得られず、同船に気づいたと

認識 きは指呼の間に迫っており、何とか避航対応はできたものの

次は浅瀬に異常接近してしまった。

構造物の陰で死角と 夜間に沿岸を航行中、見張りをおろそかにしていて、甲板構

46 ” なっている他船を 造物の死角になっていた他船を見落とし、同船と著しく接近

見落とす した。

3万トン未満の在来船、夜間狭水道を水先案内中、航海士は

” 言語問題もあって操 英語圏・操舵手はスペ
イン語圏出身というせいもあるのかも

47 舵号令とは反対の しれないが、意思伝達の不正確とその確認とが不足で、号令

舵が取られて とは反対の舵がとられ、その後船の動きの立て直しに大変な

思いをさせられた。

巨大船、狭水道で大か 3万トン以上の鉱石船を水先案内するに当たり、 10数Ktで狭

48 II じをとったときに思 水道を航行中、漁船避航のために急転舵したところ、回頭惰

わぬ大きな回頭惰力 力が予測を超えて大きく働き、反航船に異常接近した。

に見舞われ

港域は低速力航行を 20万トンタンカー、夜間の港域で早期に減速しながら進行

49 ” 強いられるのに、 中、風潮に乗っていたことから舵効が良くないやら他船の不

風潮に乗ったばかり 測の航行に出会うやらで悩まされ、ドキドキ・ヒャリの時間

に舵効不良 が続いた。

操舵手が舵故障に気 3万トン以上の鉱石船、夜間の狭水道を約15Ktで水先案内中

50 II づかないまま、 に舵故障を生じて針路保持ができないばかりか、未熟の操舵

操舵を続けていて 手は故障とは気づかないでおり、何とかその場はしのいだが

危ないところであった。

舵故障の際の緊急対 1万トン級のフェリー、早朝、入港しつつあったときに突然

51 JI 応まで不能で 舵が故障したが、故障はともかく在橋中の航海士、操舵手共

に応急措置がとれないことが分かってビックリした。
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操舵装置の切替機構 大型バルク船の二航士、洋上を航行中に非当直ながら昇橋し

52 ,, が反復使用で若千の ていたとき、担当の自動操舵装置が不調となった。一瞬は修

狂いを生じて 理不能や長引くことに思いが及ぶのでヒャリとしたが、間も

なく2日前の応急操舵操練実施時、切替機構に若干の狂いを

生じさせていることが分かった。

沿岸航行中ではある 3万トン未満のLNG船を水先案内し、 15Kt未満の速力で沿岸航

53 ” が、追従系統不良で、 行中、操舵装置
追従系統の故障と思われるが、右舵がとられ

右舵がとられたまま I'たまま戻らない状態となった。

戻らなくて

当直者 2人の知らな I!約1万トンの在来船、夜間の沿岸を航行中に3航士の自分が操

54 ” い間に、自動操舵から 舵手の体
に触れたのか、いつの間にか自動操舵から手動に切

手動に切り替わる り替わっていた。

狭水道で、手動から自 2万トン級在来船、日中狭水道を航行中に操舵手がオートパ

55 ＂ 動への切替え操作を イロットを手動から自動に切り換えるに当たって操作を誤

誤り、ミスにも気づき り、一時操舵不能に陥った。そのミスに気づくのも遅れたが

遅れる 事故にならないでよかった。

1 6 寒冷前線通過時を意 3000トン級フェリー、寒冷前線通過時刻をしっかりと頭に置

56 事前調査 に介せずに着岸操船 かないで着岸操船を実施したため、強風に見舞われて操船困

不十分 を行っていて 難になった。

17 頭の中の船位のみで、 3万トン級のコンテナ船、早暁の狭水道を約lOKtで航行中、

57 船位不確認 船位を確認しない 全く自身の船位判断ミスで暗礁・浅瀬に乗り揚げるところだ

まま航行していて った。

船位を憶測して進行 3万トン未満の在来船、入港に当たっての船位確認を怠った

58 II 中、導標を取り間違う ことから、入港針路上の道標を取り違えて暗礁・浅瀬に異常

接近した。

前直者の船位によっ 巨大船タンカーの二航士、夜間の狭水域で当直を引き継いだ

59 ＂ て進行中、レーダー観 が、前直者がレーダー調整不十分なまま船位を決定していた

測を誤った不良船位 ことが分かり急減速して座礁を免れた。

と気づく

1 8 強風下、水先人が下船 3万トン級のコンテナ船、強い追風に乗って出港中、水先人

60 共同職務遂 のために不適切な水 は下りやすい内水域で下船、ためにその間は舵効ままならな

行上の問題 面で減速して、圧流さ い低速力下、他船に異常接近するわ防波堤に近づくわで、数

れる キロ痩せる思いをした。

ARPA独占の船長が、不 1万トン級フェリーー航士、夜間の狭視界時に沿岸航行中、

61 " 確実な情報のみのな 他船の動作が不可解な時、 ARPAを独占する船長が「操船
指揮

か、避航操船の号令 をする』旨の意思伝達もなく避航のための操船を行った。

水先人は勝手気まま 2万トン級自動車専用船、昼間濃霧の狭水道を7-8Ktで航行

62 ” に操船し、 中、水先人は船首見張り員の報告を軽視するし、船長は同人

船長は監督不十分 に任せっきりの監督不十分のありさま、危なく暗礁・浅瀬に

頓挫するところであった。

レーダー多人数使用 2万トン級コンテナ船を水先案内中、スコール気味の天候下

63 ＂ で、重要映像が見逃さ にレーダーをかわるがわるみるうち、他船映像を見失って結

れる 局ニアミス状態で航過することになった。

19 船長と気安く交替し、 2万トン級コンテナ船の運航士、狭水道航行中の船橋にたま

64 操船技量 技量未熟で周囲の情 たま昇橋したところ、船長からちょっとの間操船を依頼され

末熟 況に対応した運航に て引き受けたのが悪かった。どんどん航行船は増えるし、技

戸惑う 量未熟で生きた心地がしなかった。

65 20 港内を低速進行中、強 約2000トンの在来船、港内速力5Kt以下で航行中、強風に圧

圧流、走錨 風に圧流される 流されて操船の自由を失い、パニックの思いをした。

深喫水船、他船等を避 ：3万トン以上の深喫水鉱石船、港内の錨地付近で横切り船・

66 II けるなか低速力にな 操業漁船等の避航に手間取るうち、速力2Kt以下のなか潮流

り、強潮流に圧流さる に圧流されて浅所に乗り揚げる危険にさらされた。

接岸作業時、機関激使 5000トン未満のコンテナ船、船尾からの強潮流をおして接岸

67 II 用でエアーが切れ、使 作業をするに当たり、必然的に機関の使用が頻繁となってエ

用不能で強潮に圧流 アーが切れ、あと制御難に陥った。

狭視界の沿岸を航行 3万トン以上のタンカー、沿岸を航行中スコールとなり、狭

68 ,, 中、風圧流やARPA情報 視界のなか風圧流で落とされるやらARPA映像は失われるや

不良で、衝突の危険 ら、速力15Kt程度で他船と著しく接近することになった。
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共同者共に船位確認 3万トン未満の在来船、昼間の沿岸を航行中、共同者共に測
69 ” を怠って、強潮による 定船位に誤りがあることに気づかなかったが、強潮流にかな

圧流に気づかず り圧流されていて、浅瀬・険礁に乗揚げるところであった。

マイク故障で、風圧流 2万トン級のフェリー出港時に3航士として在橋中のこと、強
70 ” の情況につき前後部 風に圧流されていたが、マイク故障で前後部からの報告が得

部署配置者から報告 にくい状況下、岸壁に急接近することとなった。

が得られず

21 錨地進入中、 3万トン以上のコンテナ船、錨地に進入中に機関がかからな
71 主機故障・ 機関後進にかからず くなった。速力5Kt程度下とはいえ前路余席が限られたなか、

不調 風潮等外力の影響が少なかったことが幸いであった。

狭水道を20Ktで航行 8000トン級フェリー、狭水道を20数ktで航行中、減速に向け
72 ” 中、非常停止装置が働 ての操作中に回転が急上昇し、非常停止装置が働いて機関停

いてエンジン停止 止。

港内進行中、エンジン 1万トン未満のPCC船を港内で水先案内中、エンジンガバナー
73 ” ガバナーの不整備で の不整備で主機が使用不能になり、突然のことで他船・ブイ

主機が使用不能に に異常接近した。

夜間に港外錨地に向 バルク巨大船、夜間の港外にやっとたどり着き投錨しようと
74 ” け進行中、機関かから したときに機関がかからず、航行可能水域があったからよか

ずに約 1.5海里逸走 ったものの、 I.5海里航走の後機関が修復した。
港域で停泊船等の間 3万トン未満のタンカー、昼間港域の錨泊船を縫って進行中、

75 ” を縫航中、転舵・変針 変針・転舵しようとしたときに主機が故障した。
の好機に主機故障

22 主機シリンダーカバ 5000トン未満のコンテナ船、昼間IOKt程度で狭水道を航行
76 機関取扱い ーからの燃料漏れ 時、機関長の点検不十分で、主機シリンダーから燃料が漏油

不適切 事実が判明して していることが分かり、停止せざるを得なかった。

来島航路内で、エンジ 3万トン以上のタンカー、昼間来島海峡航路を15Kt以下で航
77 ” ンブロワーの取扱い 行中、エンジンブロワーの取扱いミスで機関が停止し、使用

ミスにより主機停止 不能になった。

23 港内に進行中、主機リ 1000トン未満のフェリー、天気も上々の日中に入港しつつあ
78 リモコン不 モコンが故障、 5Ktの ったとき、突然主機リモコンが故障して5Kt程度の速力を止

調 行き足を止められず めることもできないのには慌てた。

リモコン機器のピン 1000トン未満の旅客船、沿岸航行から港も近くなって、減速
79 ” 脱落、後進のまま すべくリモコン操作で機関を後進にかけたあと、ストップし

ようとしたところツマミが動かず、後進のままとなった。

24 強風浪下、 J・フォイ ジェットフォイル船、強風浪下に30Kt以上で沿岸を航行中、
80 主機・リモ ル船の自動姿勢制御 自動制御装置が故障して操縦の自由が失われた。船長の監督

コンその他 装置故障、操縦困難に 不十分もあるが、部下整備員の職務憬怠による。

25 夜間の狭水道で、フィ 3万トン以上のタンカー、夜間の狭水道を約lOKtで航行中、
81 停電 リピン船員の発電機 フィリピン機関員の取扱いミスで約 2分間の停電、たまたま

取扱いミスで停電 舵中央の時だったので助かった。

26 狭水道、停電で 3万トン以上のLPG船、スコールで視界が狭められた狭水道で
82 発電機等 機器機能回復遅延 停電、短時間で修復したものの機器機能の回復には手間取

り、 5KT程度に減速して急場をしのいだ。

27 視界不良のマラッカ
3ー万ルトのンた以め上視の界タ不ン良カのーなでかマ落ラ雷ッまカで海あ峡り航、行レ中ーのダこーとが、スコ

83 船体・艤装 海峡航行中、落雷でレ 2基共

の不全 ーダー (2基とも） 使用不能になって速力をlOKt以下としたものの、他船が多い

故障 時ヒヤヒヤの航海を強いられた。

28 霧中、レーダー不装備 船長、機関長ほかー名乗り組み、しかもレーダー不装備の小

84 Gyro の小型船、コンパス取 型船、港内航行中霧がかかって部下はコンバス取扱いを間違

コンバス 扱いをミス う始末で、お先真っ暗になった。

29 沿岸で急降雪、視界不 3万トン級コンテナ船の一航士、沿岸を約20Ktで航行中に視

85 レーダー 良の10分間レーダー 程100mほどの豪雪が急襲来し、その10分間レーダー映像での

捕捉不能 他船捕捉ができなかった。

30 視界不良の狭水道航 5万トン級タンカー、狭視界の狭水道を航行中、水先人がARPA

86 ARPA 行時、共同者水先人の の設定を誤り、事もあろうに目的港でない航路に向けて逸路

ARPA設定ミスで逸路 し、他船等に異常接近してしまった。
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視界が狭少の狭水道 3万トン以上のタンカー、スコールで視界が狭められるなか

87 ,, で、技量未熟の当直者 狭水道を航行するに当たり、当直者が未熟でARPAの設定を誤

がARPA上の横切り船 って横切り相手船を見落としてしまい、他船の方で避航して

を見失う 事なきを得た。

31 船舶輻轄の狭水道で、 3万トン以上のバルク船、狭水道を航行中にスコールとなり、

88 自船・その 特殊状況に気が動転 船舶が輻轄するなかARPA情報は得られず、部下の報告が交錯

他 して船位が大きく逸 する状況下、気が動転してしまって船位が大きく逸路してい

脱 ることに気づかなかった。

33 自船の避航動作が遅 平水区域航行の小型客船、当方で遅ればせながら急拠避航動

89 自•他船同 れるなか、他船も警告 作をとろうとするとき、相手船が警告信号を吹鳴しないまま

程度の航法 信号を鳴らすことな 左転して、危険な状態を招来した。

不遮切 く左転

狭視界の狭水道で、左 3万トン以上のタンカー、視界が狭められた狭水道を航行中、

90 II 前路の他船が漁船避 予想外にも左舷船首を同航する他船が漁船を避けて急に右

航のために急右転 転し、前路を塞ぐ態勢になった。

夜間の沿岸、他船を避 8000トン級フェリーの当直二等航海士、夜間沿岸を航行中、

91 " 航の直後、気づかなか 他船を避航し終わってホッとしたのもつかの間、第三船との
った第三船が横切り 横切り関係に変わり、双方の見張り不十分で、危険状態とな

態勢 った。

濃霧の狭水道、自•他 小型フェリー、暗夜濃霧の狭水道において、自他船共に相手

92 fl 船共相互に相手の 船の動向予測を誤り、異常接近することになった。

動向予測を誤る

他船を追越し直後に、 霧中の伊予灘航路で、 3万トン未満のバルク船を水先案内し、

93 II 横切り第三船と 他船を追い越し終わった途端に横切り第三船と遭遇、双方が

著しく接近 クラッシュアスターンで難を逃れた。

霧中の狭水道、相手船 3000トン級フェリー、霧中の狭水道をIOKt以下で航行すると

94 " が避航動作中の自船 き、先に避航動作を取り始めた本船に対して、保持義務の相
を避航しようとする 手船まで避航動作をとったため著しく危険な態勢を生じた。

大洋上で、スコール気 3万トン以上のタンカー、太洋を航行中にスコールとなり

95 II 味の狭視界中、自他共 lOKtそこそこに減速していたが、自船は部下の他船発見・報

に見張り不十分で異 告遅れが重なり他船は本船に気づいた様子もなく進行し、異

常接近 常接近した。

相互の航法について 水先人が乗り組む大型船同士、接近時はどこでも互いの行動

96 " 連絡し得ないまま、右 計画を連絡しあうが、このときの狭水道では相手水先人が
対右で航過 I早々に下船したため、 2船間のその後の航法が曖昧になり、

結局は危険感一杯のまま右対右で航過した。

34 夜間の狭水道、急に視 1万トン弱フェリー、夜間の狭水道を航行中に突然視界不良

97 水域の 界不良となり、同航各 に陥ったため、居合わせた各船ともパニック状態を来たし、

特殊事情 船がパニック状態 他船当面の行動が予測できずに当惑の一時であった。

背景光中に、停泊船灯 小型フェリー、日没後港内を航行中、進行方向前路に目視で

98 99 が埋没して視認困難 きていた停泊他船の灯火が背景光中に埋もれて見えなくな

ってしまった。

小型タンカー、停泊中 1000トン未満のタンカー、港内停泊中に津波に遭い、他船も

99 ” 津波に遭遇、港内で3 多く存在する中lOKt以上と思われる速
力で3回転させられ

回転 た。

35 共同作業者不注意で、 小型の高速客船、離岸直後にその場回頭中のとき、居合わせ

100 その他 ロープに足を払われ た作業員の不注意により甲板員がロープに足を払われて海

・不明 た甲板員が海中転落 中転落した。

以上の内容中に、例えば下級者の上長批判や船長と

水先人との間の不協和記述等がみられ、これらが日常

茶飯事の出来事ともとられることを危惧するが、異国

人間の意思疎通難も含まれており「このようなことも

ある」程度に受け止めていただきたい。

環として当研究所が実施したもので、本旨等は後記す

るとして副題の事例も付記していただいたので、ここ

に示す。分類区分欄における原因の頭記数字は、2.4.1.

と同様原因番号である。

2.4.2． 二次アンケート等に示された代表的事例
二次アンケートは、ヒューマンファクターを探る一

(460) 
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表2-4-2 二次アンケート及び鹿島港の事例抄

要点 概略内容

先日、大型LNG船を着岸させるべく水先人として需導して
他船平素の態様 いた際、普段はバース警戒船で遊七しているタグボートが乗組員睡

から今次も同態 眠中なのか錨をいれての無人状態、本船は潮流によりそのタグボー

様と思い込んで トに近付き危険になった()

接近したところ これは、主水先人の私がそのタグボートが航走中で近寄れば動い

錨泊中で、これ てくれると思いこんでいたことが主原因で、副水先人及び本船の乗

に圧流されてニ 組員も全て同じように判断しており、汽笛での注意もしていたもの

アミス。 の、間近になって初めて船首のかげに錨鎖が見えて驚いた次第。幸

い、ニアミスで航過できたが衝突していれば大変だった。漁船でも

ときに似たようなケースがある。

10万トンLNG船(L=290m、d=U.5m)に乗船時風力10~llmls、
思いもかけぬ 風向バース真横、押しつけの方向。風力の制限事項目は12m/s、
春の卓越風に遭 3, 100-3, 600馬力の曳船4隻で操船、バースに平行200mとし接岸中、
い、曳船も使用 春の風が変化、風力強大となり最大18m/sに達した（後からの三航士
不能のなか圧流 の報告）。船体が圧流され、接近スピード20-30cm/sとなり、制御す
される。偶然と るTUGBOATは波浪の為、そのPOWERをFULLに発揮できなくなった。特
も言える備えの に船首方向は特殊地形の為、風速が影響し、圧流が早かった。

スラスターを用 幸い本船が同種船より高馬力の 2,OOOH Pスラスターを装備して
いて難を逃れ いたので、スラスターの補助を得てやっと圧流を押さえる事が出来
る。 た。強烈な突風は約20分位であったが…。 15年間で初めて (LNG船

として）のヒャリ経験であった。

浦賀水道No.6ブイに向けて南下中、当直航海士が汽笛を吹鳴した
東京湾南下中、 ので、甲板上に出てみると、木更津から出港してきた 2万トンクラ

横切り相手船に スの貨物船が横切り状態で至近に接近していた。航海船橋にかけあ

対する当直航海 がると、当直航海士は、当該船とVHFで連絡を取り合っていたが、

士の減速対応措 速力を減ずる努力をしていない。

置の遅れで至近 自らの手でエンジンテレグラフをDoubleFull Asternに引くととも
距離で遭遇。 に制御室へ電話を入れた。本船の行脚が停止した時、当該船との距

離は200mほどであった。当直航海士がテレグラフを操作すること
に、かなりの抵抗があることを改めて認識した。

視程6浬以上、晴、風力 4、日出直後、 14,000G/T、15ノット、
船体構造・設備 デリック・マスト、クレーン、アウトリガー等交錯した視界不良の

上見張り視野が 貨物船を需導中、多数の漁船群を注意深く避航するため船橋内で左

狭められるな 右に常に移動していた。概ね漁船群をクリアーした頃船長も一安心

か、移動してこ したのか小生のそばに来て話し掛けてきたため、船橋内での移動が

れを補うとこ 止まって間もなく、正船首直前に白波と日出直後の光線で極めて見

ろ、船長の話し 分けにくい一隻の漁船を見つけ危機一髪、難を避けた一例が深く記

かけに見張りが 憶に残っている。

お留守となって 海上の状態、本船の状況等を考え極度の注意力と緊張感をもって

小型漁船の発見 就業中、どうやら前方視界がクリアーになり、船長の話し掛けとい

が遅れる。 う別の刺激を受け、それまでの緊張は弛緩し、新しい刺激の方へ緊

張が移行した一例といえるのではないだろうか。

(461) 
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， マラッカ海峡で 三航時13,000G.T．空船タンカー、マラッカ海峡でペナンから本船航
5 思い込み 本船前路向首の 路に出る横切船の赤灯を同航船と誤認し、気付いた時は左舷後方に

誤認の見 横切船赤灯を 他船、右舷にはバージ曳航のタグあり、相手船の船尾に向首しなが

張不十分 同航船と誤認。 ら難を避けた。主機はタービンで速度調整は間に合わなかった。

二航時25,000G.T．空船タンカーでインド西岸の漁船群を航過した

8 油断してチャー あと前方を確かめ、海図の補正にかかった。しばらくしてQ/Mが船

6 気づき遅 トワークの間に 橋上甲板から駆け下り無言のまま左舵一杯をとった。

れの見張 、前路に小型漁 船首部では塗装中の甲板員が右舷船首部をのぞいていた。少し回

り不十分 船が接近、キッ 頭したのをみて、すぐを右舵一杯を令した。

クで逃れる。 プリッジ横20mぐらいのところを一隻の漁船が通過した。キック

で辛うじて難を避けることができた。

ー航士時、 14,000G.T．の石炭専用空船で濃霧中のカナダ・ジュア

5 濃霧のジュアン ンデフカ海峡に入った。レーダーには弱い斑点が多数あり、昇橋し

7 自船の航 デフカ海峡で、 た船長に「漁船のようです」と報告した。船長はノイズだよとその

法不適切 楽観的に構えて まま走った。しばらくして前方から強力な探照灯で照らされたとき

18 直接指揮を執ら 減速して避航した。何回か変針・避航するうち、前方直近に左を向

共同職務 ない船長を側に いた貨物船が浮かんだ。

遂行上の してヒヤヒヤし 報告の暇もなく右舵一杯を令し、 fullasternとして短音三回を鳴

問題 通しの避航劇。 らした。相手船は急に回転を上げ (Eng音聴取）急前進して本船の

左舷に出たため難を逃れた。船長はレーダー看視に当たっていた。

20 船渠長、強風下 強風 (14-15mis)下20,000G.T．の入渠船をパイロットが誘導

8 外力の影 の圧流に対し、 しドック前まで接近した。当方が昇橋するまでに圧流されたうえ接

響 水先人の操船に 岸船に4~5mまで急接近、パイロットと交代もせず自己の曳船に令

頼らず無事入渠 して接触を避けた（それまでパイロット対処せず）。

20 常法では通用せ 8,00IOトン強の船、水深約 40mの錨地に1.5節 walkbackして投錨， 外力の影 ず、深水域と潮 したが思わぬ逆流があって錨鎖が走出、 windlassのbrakeが効かず、
響と 5 流の影響で、投 船尾方向の停泊船にみるみる接近、 ah1deng．として錨鎖を急速に巻

操船不適 下錨鎖が急走出 き上げて事なきを得た。

16 瀬戸内海で、変 約3,1000トンの船、瀬戸内海を航路に沿って航行中、中央ブイの番

10 事前調査 針予定地点のプ 号を一個誤って記憶していて、変針予定プイの直前でそのことに気

不十分等 イを思い違い がつき直ちに変針して事なきを得た。

5 濃霧ではないが 約6r000トンの船、豊後水道を北上中、 3.5マイルほど前方のfog

操船不適 、自己の変針都 bankから反航船が出てくるのを視認、相手船は船首よりやや右側

切 合を優先させ、 であり、距離もある上、本船はこの先で左に変針をする必要がある

11 及び 霧中航法の原則 ことから右舷対右舷でかわすべく左転したところ、相手船は右転し

32 に反して左転し て行き脚を止めた。本船はそのまま左転を続けて事なきを得た。

その他 て、相手船臨機 本船は前記の事情があったとは言え、霧中航法の原則に反して左

の措置に助けら 転したこと、相手船に迷惑を掛けたこと、そしてその船がSIBeng. 

れる としていたことからその船のgoodseamanshipに感銘したことを現

役引退後の今も鮮やかに記憶している。

20 やや狭監な係岸 8,000トン強の船、奥に詰まったポンドに入り、その場回頭で、出

外力の影 水域に曳船2隻 船右舷付けで係留すべく、船尾と左船首にtugをとって、超低速で防

12 響 を用い進入中、 波堤口に進入中、左からの思わぬ潮流を受けて右側の防波堤に圧流、

5 横からの思わぬ 左に転舵するとともに左舷のtugを9時の方向に曳かせたが曳索が

操船不適 強潮流に圧流さ 切断．，操舵と多少の増速、そして曳索の取り直しで事なきを得た。

切 れる しかしこの思わぬ蹟きで計画の着岸操船は目茶苦茶になり、前記

通り係留するのにどんな苦労を強いられたかご想像にお任せする。

(462) 
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ホンコン出航時 約5,000GTの東アフリカ定期航路の貨物船船長として、 4月最初

34 、水先人下船と の寄港地ホンコン出帆時、ライオンゲイト通過パイロット下船と同

水域の特 同時に濃霧襲来 時に濃霧が来襲し視程 20-30mとなった。 狭い海域で錨泊も出来
13 殊事情 。次寄港地着時 ず、立錨として、船首要員配置のまま暫く濃霧の流れ去るのを待つ。

限に追われてい 次港シンガポールの入港時限もあり、数マイル行けば外海に出る

5 たこともあり、 ので、少しでも視程が良くなればスロー・ストップ・スローで走る

操船不適 やや霧が薄くな 旨オーダーし待っこと 20分、濃霧が息をし出して淡くなった時「今

切 ったころを見計 だ」と判断、前進開始。霧笛、船首見張りと報告、機関発停の更な

らって増速した る迅速化などなど 120％の注意力集中で濃霧海域脱出を試みたとた

途端、他船と異 ん、船首ー航士より「左 45゚ 前方 50m動カハシケらしきもの接近

常接近。 危い！ ！」との連絡、直ちに「クラッシュ、アスターン！」。

天佑や乗組員全 船橋から視認出来た時、正横約10mを後進で離れつつある黒い物

員の協力で切り 体約500トンのハシケがあった。乗組員全員の協力体制、注意力の集

抜ける。 中、外地における気象予測の困難性など経験し、又その上での天佑

があって事故回避が出来たものと確信している。

夜間、南シナ海 二航士時、午前3時頃、南支那海を日本に向け航行中。本船の左

l, 3 で時々消灯の漁 舷25度位に小型漁船が同方向に航行中であった。視界はそんなに
14 他船の航 船の追い越しに 悪くなかったが、当漁船の船尾灯は非常に見えにくく、付いたり、

法違反と かかったとき、 消えたりの状況。当漁船の動向はかなり前から把握しており、充分

違法灯火 前路に急進出。 かわして追い越せると考えていた。

備えもあって臨 操舵手に自動から手動に切り換えさせ、追い越しにかかろうとし

機の措置で危険 た時、当漁船が急に右方向に転舵し本船に近づいた。本船はすぐさ

を回避。 ま右舵一杯を切って、その場で一周して事無きを得た。

五大湖航路を航 約8,000GTニューヨーク五大湖定期航路、 10月日本発本年の最

行中、レーダー 終定期船、セントローレンスシーウェイ、モントリオールからシカ

27 スキャナーの前 ゴ間の 15のロックを順次通過して湖に入る。冬期凍結とレーバー

船体・艤 面に雪氷が凍結 不足のため冬将軍の来襲時期をにらみながらの航行となる。気象状
15 装の不全 して著しい感度 態と船舶動静でパイロットも乗船しない（払ていして）。

不良となって航 乗組員には過酷な労働条件下、高度の精神的肉体的技能が要求さ

行に難儀する。 れ、かつ注意力、集中力は勿論、協調性、目的に向かっての完逐精

他航行船同様 神が重要である。レーダーは1}基それもスキャナーは、レーダーマ

に適切な設備さ ストの頂にあって回転すれども（電波は発進している）スクリーン

えあったらと悔 に映らない。雪がスキャナー前面に厚く凍結し感度不良となってい

やまれた。 ることが原因であろうと、部員に命じてレーダーマストに登らせ、

バケツ湯をもって前面の雪を除去させたところO.Kとなり、そのレ

ーダーを駆使してシカゴまでたどり着いた。

寒冷地航行船舶のレーダースキャナー位置を見ると皆、そこには

かかる作業が容易な設備が設置されているのに気がついた。

①ベイブリッジの直下で右転した舵が戻らなくなった。

②長雨の影響か川崎沖のタンカーシーバースで VLCC操船中、潮

16 その他 （短文の 時とバース側の計測潮流予報にもなかった予想外の落潮流に驚か

各事例） されることとなった。

③袖ヶ浦（千葉） LNG船着岸業務中、予報をはるかに上回る流れ

と強風によったものか，，急激に桟橋に寄せられることとなり、直前

で着桟を取り止めて港外に投錨した。

④他船の不当航法や遅すぎる避航措置に悩まされることは多い。

⑤傍見事例としては、右転しつつ左転の針路信号を発したり、右

舵号令に対して左転舵したものもある。

⑥投錨不可能の海域でのプラッアウト、投錨予定地点で両舷錨とも

投下不能、主機・操舵機の故障等も経験した。
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下記は、鹿島水先区水先人会の好意提供による事例の一部である

超大型船を反対 岸壁に吹き寄せる NNE6m/sの風のなか、入り船左舷付けの、

2 舷付けにシフト 全長約 260m、約 53,000GTを出船右舷付けに変えるための離岸

他船の航 操船中、最悪の 操船中、船首尾に各1隻配した曳船も使用して漸く岸壁と約60mの
17 法不適切 態勢のときに中 距離をおいて垂直に向首する態勢となり若千の後進ゆきあしをもっ

型外船が船尾に とき、 4,000トン級のバース信号を掲げていない外船が予定着岸壁を

向首接近し来た 間違えているのか本船船尾に向首進行してきた。

り、なかなか針 短音3回に続いて警告信号を吹鳴したが、同船は接近するばかり

路変更せず。 で、やむなく機関を前進にかけて船の動きを止めたころ、外船は船

尾約35mのところを航過することとなった。外船の不当航法である

が、 VHFによる早めの対警告必要性も反省材料である。

先行入港船が、 2,7100 GTの本船、最狭可航幅 200m余の水路奥にある予定着岸壁

18 直前照会した同 G岸に向かい進行中も先行する約700トンの外船があり、念のために

伝達情報 船バースよりも 代理店経由で同船のバースを尋ねたところ、本船隣のHと分かって
18 の不正確 はるか手前のバ 船間距離約800m，速力6.5Ktで後続した。ところが外船は、予定岸壁

ースに着岸する の手前約500mのところを急減速しながら急右転をし始めて、最狭幅

態勢を採った。 部のA岸に出船係岸する態勢をとることとなった。

さらに前方水路には小型出航船3隻が相次いで近づいており、ため

に本船は既に前・後部に係止していたTugの力と機関後進力とで急停

止を試みた結果、外船まで400mの地点で同船の着岸を待った。

21 機関の調子に不 リベリア船籍の32,000トン、出航前の機関トライ時からおかしか

主機不調 安はあったが、 ったが、船・機長OKで離岸したあと曳船2隻及び機関後進で引き出
19 18 離岸後に現実化 し操船中、行き足を止めるために機関を前進に令したところかから

共同職務 。しかし次善策 ず、この場は曳船で停止させたものの、このまま引き出し出航は不

遂行上の も最高には機能 能で善処策指示を代理店、保安部に求めるも返得られず。船・機長

問題 しなかった。 だんまりのなかやむなく曳船を追加したうえ、遂に航路筋に錨投下

、離岸の約4時間後に漸く再着岸壁が決定して落ち着いた。

比較的に速力強 51,000GTのナフサ、 LPG積載のデンマーク船、曳船2隻を付けて
20 21 いときに危険物 入港操船中、速力 5-5.5Ktのときに機関故障。あと曳船で行き足

主機故障 運搬船の機関が 減殺ができたが、積荷が積荷だけに肝を冷やした。

損傷。 不必要な進行速力、曳船の質・数に反省した1件だった。
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