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第五章　事故例　橋梁損傷事故

参考資料：運輸安全委員会報告（MA2019-10-2）　船舶事故調査報告書

2018 年 10 月 22 日に発生した山口県の大島大橋損傷事故について分析します。

５－１　事故概要  （図 24 参照）

貨物船 E号（25,431 G/T）は、韓国温山（Onsan）港から広島県江田島に向けて大
畠瀬戸を航行中（東進）、2018 年 10 月 22 日 00 :27JST 頃に大島大橋に衝突しまし
た。本船は 4基のクレーンのうち 3基が損傷。一方、大島大橋は橋桁に亀裂・凹損
を生じるとともに、検査通路が脱落して送水管を破断しました。その結果、大島町
全域において約 40 日間の断水が生じ、また、電力ケーブルや通信ケーブルも損傷
しました。
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５－２　本船（貨物船E号）の概要と損傷状況（図25, 写真９）

写真８

総トン数 ： 25,431 G/T

L×B×D
（長さ）（幅）（型深さ）

： 180m×30m×15m

発航港 ： 韓国温山港（Onsan）　10/19 08:30 出港

仕向け港 ： 広島県江田島　私設バース

積　荷 : 酸化アルミニウム　約 6,300KT

喫　水 ： Fore（船首）…5.95m　Aft（船尾）…6.97m

乗組員構成 ： インドネシア×12、フィリピン×4、ロシア x 2、
トルコ×1、インド×1、ガーナ×1　計21名

事故発生時の
船橋要員

： 船長 E、二等航海士 E、操舵手 E

船長 E ：  インドネシア人　44歳：1998 年に船員となり、2016 年に船長。
前々港の青島（Qingdao）で10/16に交代乗船。船長として瀬戸内
海航行の経験は多数あったが、大畠瀬戸航行は初めて。

二等航海士 E ： インドネシア人　26歳：2012年に船員となり、2018 年 7月から本
船に乗船。今回の乗船で初めて二等航海士の職を務めた。
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Air Draft（図 25）と損傷状況（写真９）

後部マスト
約 42m

約 35m
Air Draft

本事故当時の喫水線（船首喫水 5.95ｍ、船尾喫水約 6.97ｍ）

約 34m
4 番 ３番 ２番 １番

図25

1 番、２番、３番クレーン、および、後部マストを損傷。それぞれのAir Draft（水
面からの高さ）は図 25 に示すとおりです。

損傷状況を写真９に示します。

← 船首方
曲損した後部マスト
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３番クレーン

４番クレーン
大島大橋から脱落した検査通路等

１番クレーン

２番クレーン

写真９

５－３　大島大橋概要（図26） と損傷状況（写真10）

本船事故発生時の
水面からの高さ
約 33ｍ

約１ｍ

検査経路

大島大橋の断面図（イメージ）

送水管

第 4橋脚
第３橋脚

24m 24m
TP+31.9m

水路 290ｍ

橋梁一般図上の橋の高さ：TP（東京湾平均海面）＋31.90m
22日 00時 30分の柳井港の潮位：TP-0.69ｍ
（山口県高潮防災情報システムより）

出典：山口県提供の橋梁一般図及び瀬戸内海水路誌の情報より作成出典：山口県提供の橋梁一般図及び瀬戸内海水路誌の情報より作成

出典：山口県提供の断面図より作成出典：山口県提供の断面図より作成

岩国市側 →

周防大島町 →

← 柳井市側

← 柳井市 損傷箇所

図26
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大島大橋損傷状況

橋桁に亀裂、凹損等を生じ、橋桁の下に設置されていた検査通路が脱落するととも
に送水管、電力ケーブル、通信ケーブル等が破断しました。
周防大島町のほぼ 全域において約 40 日間の断水が生じ、9,046 戸、14,590 人の住民
と地域産業に損害を与えるとともに、周防大島町の一部の地域に一時的な停電、イ
ンターネット回線の通信切断や携帯電話がつながりにくい状況等が生じたほか、橋
梁灯等の電気設備に不具合が生じました。

写真提供：山口県柳井土木建築事務所

送水管

送水管

橋の中央部

第 4橋脚第３橋脚

柳井市

大島大橋の下から撮影大島大橋の下から撮影

周防大島 →

本船の進行方向

← 柳井市

本船の進行方向

写真10

５－4　事故に至るまでの経過と航行経路

事故に至るまでの経過と航行経路を図 27 と図 28 にまとめました。
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▶ 航海計画は二等航海士Eが事故の約１週間前に作成しました。

▶  事故当日、船長Eは大畠瀬戸通峡に備え、10月 21日 22:00 頃、図 27の①

付近で昇橋し、操船指揮を開始しました。

▶　 10 月 22 日 00:00、笠佐島南方１海里の地点で二等航海士Eと当直を交代し

ました。

▶  船長 Eは大島大橋の高さに不安を感じたので、高さを確認するよう、二等航海

士Eに指示しましたが、航行は継続。二等航海士Eは水路誌とECDIS で高さ
を確認しようとしましたが、その情報を見つけることはできませんでした。

▶  10 月 27 日 00:27 頃、大島大橋に衝突し、船長Eは代理店に電話しましたが

うまく伝わらず、付近に適当な錨地もないので目的地まで航行継続し、04:00
に呉港沖に錨泊しました。
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本船の航行経路本船の航行経路
推薦航路推薦航路

クダコ水道
大型船はこちらの
航路が一般的

❶

❼ ❻

❷

❸

❹

❺

図27
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日付・時間 番号 口述　および　回答書による出来事

9/24 ～ 10/19 ―
9/24 クイナナ（豪州）を出港し、イサベル（フィリピン）、
青島（中国）経由 10/19 温山（韓国）入港

10/13 頃 ―
二等航海士Eが温山～江田島間の航海計画を作成。ECDIS に
データ転送

10/16 青島で船長交代

10/20
船長 Eと二等航海士Eで温山～江田島間の航海計画を確認。
船長Eは航海計画書の署名

10/21 08：30 温山出港

10/21 22：00 ❶ 船長Eが狭水道の航路に備えて昇橋（船橋：船長E三等航海
士E、操舵手E）

10/22

00：00 ❷

当直航海士は三等航海士Eから二等航海士Eに交代
船長Eが橋の高さに不安を感じたので、二等航海士Eに確認
を指示
二等航海士Eは水路誌で橋桁高さを確認しようとしたが、そ
の情報を見つけられず

00：09 ❸ 二等航海士Eは ECDIS を操作して橋桁高さを確認しようと
したが、表示された高さ情報に気が付かなかった

笠佐島西
方で右転 ❹

船橋要員は橋梁灯を確認したが、周囲が暗かったので高さを
確認できず
船長Eは西流の潮流により陸岸へ圧流することを懸念。半速
力前進で東進を継続

00：26 ❺ 二等航海士Eが右舵一杯を指示、操舵手Eが右舵一杯とした

00：27
船長 Eが舵中央を指示して間もなく、１、2、3番クレーンと
後部マストが順に橋に衝突

00：36 ❻

船長Eが代理店に電話連絡して海上保安庁への通報を依頼す
るも、代理店担当者が聞き取れず、通報されなかった
船長Eは付近に適当な錨地が見つからないので、目的地まで
続航することが安全と考え、航行継続

04：00 ❼ 呉港沖に錨泊

図28
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５－5　事故原因

航海計画は二等航海士 Eが ECDIS（電子海図表示情報システム）で作成し、前任
船長と船長 Eが承認していました。運輸安全委員会報告（MA2019-10-2）から、そ
れぞれの供述と船舶管理会社の手順書（SMSマニュアル）を比較して、図 29（二
等航海士E）と図 30（船長 E）にまとめました。

二等航海士Ｅの航海計画

二等航海士 Eの実際の作成状況
船舶管理会社 E社の手順

（SMSマニュアル：安全管理規定）

1　 本件水路誌の大畠瀬戸に関する情報を確
認しなかった。

　　⇒　 海上保安庁の水路誌によれば、大畠
瀬戸の最狭部に架かる高さは24～
30ｍと記載。

　　⇒　BA版水路誌では24ｍと記載。

1　 船長および当直航海士は、特に外国の沿
岸を航行する際、航海前および航海中の
あらゆる段階において、水路誌を注意深
く参照しなければならない。

2　 温山から江田島までのルートを作成する
際、電子海図の管理および発注に用いる
目的で本船内のコンピュータにインストー
ルされていたソフトウェアを使用。ソフト
ウェアにより自動的に作成された温山から
大畠瀬戸を経由して江田島に向かうルート
をECDISにコピーして使用した。

2　 小、中、大縮尺の電子海図を段階的に使
用してルートを詳細化すること。

3　 ルートチェック機能を使用して本件ルー
ト上に浅瀬を含む複数の警告が検知され
たことを認めたものの、大島大橋に関す
る警告を見落とした。

　　⇒  ECDISに登録されている高さは24ｍ。
本船喫水と本船のAir Draft が入力さ
れていなかったので、ルートチェック
機能を使用した際、「Undentifi ed：未
確認」と表示され、その後、喫水と
Air Draft を入力して検証したら「Not 
Passed：通過不可」と表示された。

3　 ECDISに入力されたルートは、担当の航
海士および船長によって、適切な縮尺の
電子海図上で航路の全行程にわたり慎重
に視覚的に確認された後、ECDISのルー
トチェック機能により重ねて確認されな
ければならない。

図29
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二等航海士Eは事故発生の一週間前に航海計画を作成しました。しかし、次のよう
な作成時に手順書から逸脱した以下の行為がありました。

▶　水路誌で大畠瀬戸に関する情報を確認していませんでした。

▶　 SMSマニュアルの航海計画作成手順書では、電子海図に各種データを確認し
ながら入力して作成することになっていましたが、電子海図管理・発注用の
ソフトウェアを使用して航海計画を作成し、その作成ファイルを ECDIS にコ
ピーしました。

▶　 航海計画を作成する際、最初に本船の喫水情報や安全等深線、Air Draft の情
報を入力しなければなりませんが、これを怠っていました。その結果、ECDIS
のルートチェック機能が正常に使用できませんでした。

船長Ｅ

船長 Eの確認
船舶管理会社 E社の手順

（SMSマニュアル：安全管理規定）

1　 前任船長は、青島までの航海計画は確

認して署名。青島以降は後任船長に引

継ぎ。（概略のみ確認し、署名せず）

船長は、航海計画に誤りがないことを確

保するため、自ら直接、航海計画を確認し

なければならない。このことは、船長が航

海計画書に署名することにより裏付けられ

る。

2　 10 月 16 日に乗船した際は、既に航海

計画が作成されており、前任船長が確

認していると思った。

3　 温山停泊中に二等航海士Eと共に

ECDIS で江田島までの航海計画を確

認したが、詳細は確認しなかった。 

温山～江田島間の航海計画には、10月

20日（出港の前日）の署名があった。

図30

船長Eと船舶管理会社Eも以下のような手順書から逸脱した行為がありました。
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▶　 船長 Eは 10月 16日（事故発生の５日前）に中国青島港で乗船しました。そ

の時点で温山港～呉港の航海計画は作成済と引継ぎがあり、前任船長が確認し

ていると思い、確認をしませんでした。

▶　 温山停泊中に二等航海士Eと呉（江田島）までの航海計画をECDIS で確認し

て航海計画書に署名はしましたが、詳細までは確認しませんでした。

▶　 船長 Eと二等航海士Eは普段からECDIS の橋桁高さチェック機能を使用して

いませんでした。

▶　 船舶管理会社Eは、普段から各船で作成される航海計画に介入することはなく、

事故当時も本船の温山～江田島間の航海計画を含む全ての航海計画の内容につ

いて事前に把握することはありませんでした。
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第六章　事故例　
橋梁損傷事故の 4M5E 分析

６－１　人の行動特性（ヒューマンファクター）と心理学的要因
（添付資料16参照）

具体的な 4M5E 分析の前に、人の行動特性（ヒューマンファクター）と心理学的要
因についてみてみます。
前章と同様、p.3「1-2　ヒューマンエラーと海難事故のメカニズム」のヒューマン
エラーを発生させる原因の「（2）人間の行動特性（株式会社日本VMセンター　安
全の小窓 18　2002/6/30 より）（図 2）」と 「（3） 心理的要因」を使用した結果を添付
資料 16 にまとめました。

添付資料 16

日時 動静 誰が 行動 人の行動特性 心理学

10月13日
頃

青島向け航海
中

二等航
海士E

温山～江田島間の航海計画
作成

・ 水路誌で大畠瀬戸に関する
橋桁高さを含む航海情報を
確認しなかった

③ 忘れる：
安全管理規定の手順を忘れ
た

⑩ 横着をする：
手順をしっていたが、簡略化

正常性バイアス
自分にとって都合の悪い情報
を無視したり、過小評価する
人の特性・ 航海計画作成時に以下手順

で作業した

１） 海図発注用ソフトプログ
ラムで作成

①間違える：
ソフトは航海計画作成用では
ない

集団同調
・ 人は他人の考えや思想に影
響を受け、自分の判断や行
動を決定する傾向がある。

２） そのデータをECDISにコ
ピー

⑩横着をする：
手順をしっていたが、簡略化

３） 喫水・Air Draft のデータ
をECDISに入力せず

②うっかりする、
③忘れる

その結果、ECDIS のルート
チェック機能でいくつかの警
告は検知されていたものの、
本船の喫水とAir Draft デー
ターを入力していなかったの
で、大島大橋の警告は「未確
認」と表示され、見落とした

海図発注用の便利なソフト
を安易に利用するなどし、そ
の結果、ECDIS での作業の
手順が守られなかったもの
判断できる

・ 正常性バイアスと集団同調
が組み合わさると、標準化
からの逸脱が始まる。その
結果、いつのまにか標準か
ら逸脱している状態が標準
になってします。

10月16日 青島停泊中 船長 E 前任の船長から引継ぎ交代 ⑩横着する：
引継ぎを確実に行わなかった

正常性バイアス
自分にとって都合の悪い情報
を無視したり、過小評価する
人の特性前任船長は自分の指揮下に

ある青島までは航海計画を
承認・署名。　青島～温山、
温山～江田島の航海計画は
概略のみ確認して署名せず。

⑨思い込み：
前任船長が当該航海揚げ切
りまでの航海計画を承認して
いると思い込んだ

船長 Eは既に航海計画が作
成されており、前任船長が確
認していると思った

⑨思い込み：
上記次第で ECDISに入力し
た航海計画で問題ないと思
い込んだ

社会的手抜き
誰かがやってくれるだろうと
思い込み、手抜きをする心理
的特性

10月20日 温山停泊中 船長 E 二等航海士 EとともにECDIS
で温山～江田島の航海計画
を確認したが、詳細は確認し
ないまま署名

⑩横着をする：
手順をしっていたが、簡略化

10月21日

08:30 温山出港
特に問題となるものはない 特に問題となるものはない

22:00 平郡島西方 船長 E 狭水道航海に備えて昇橋

10月22日

E号大島大橋衝突事故　人の行動特性・ヒューマンエラーと心理学

日時 動静 誰が 行動 人の行動特性 心理学

00:00 大島
（屋代島西方）

二等航
海士 E

三等航海士Eから当直を引き
継ぎ

確証バイアス 
そんなにおおげさにしなくて
もという心理

「自分に都合の良い情報」、
「先入観を裏付ける情報」だ
けを集め、反する情報を探そ
うとしない傾向。
対立する２つの意見を調査す
る際、肯定的な情報を重ん
じ、反対の情報を軽視・黙
殺する。

船長 E 橋桁の高さに不安を感じたの
で、二等航海士 Eに確認す
ることを指示

② うっかりする：　
前広に再確認できなかった

④ 気が付かなかった、
③忘れる
 航海計画を承認した時点で、
通狭準備はできていると思
い、再確認しなかった

二等航
海士 E

水路誌で橋桁高さを確認しよ
うとしたが、その情報を見つ
けられず

⑪ パニックになった
 落ち着いていれば、確認作
業ができたかも知れないが、
パニックになって、確認でき
なかった

パニック状態
緊急時の集団行動の中では
強い心的ストレスから自己的
なパニック行動が生じやすい
といわれている。冷静な判断
ができなくなり、その結果、
予想外の行動をとることがあ
る。
・ 自分の価値観や自身に関す
る急迫した脅威がある。

・ 自分の価値観や自身に関す
る急迫した脅威がある。

・ その解法を持ち得ていない。
または、解法があってもそ
の享受を受ける者が限られ
ている。（例 :出口がひとつ
しかない。定員が少ない）

・ 起爆行為が起こった。

00:09 大島
（屋代島北西方）

二等航
海士 E

ECDISを操作して橋桁高さを
確認しようとしたが、表示さ
れた高さ情報に気が付かな
かった

④ 気が付かない、
⑪パニックになった
 落ち着いていれば、確認作
業ができたかも知れないが、
パニックになって、確認でき
なかった

00:11 大島
（屋代島北西方）

船長 E
二等航
海士E

船橋要員は橋梁灯を確認し
たが、周囲が暗かったので高
さを確認できず

⑪ パニックになった
 目前で、冷静な判断ができ
なかった

船長 E 船長 Eは西流の潮流により
圧流することを懸念。半速力
前進で東進を継続

⑪ パニックになった
 Abort Point（計画中断地点
╱引き返し不能地点の計画が
明確になっていなかった？（要
再調査）

00:26 大島大橋直前 二等航
海士 E

二等航海士 E が右舵一杯を
指示、甲板手が右舵一杯とし
た

⑪ パニックになった
 操船権の逸脱

00:27 大島大橋直前 船長 E 船長 E が舵中央を指示して
間もなく、１，３，４番クレーン
と後部マストが順に橋に衝突

⑪ パニックになった
 船橋チーム全体がパニックに
なり、冷静な判断ができなく
なった。

00:36 大島大橋東方 船長 E 船長 E が代理店に電話連絡
して海保への通報依頼する
も、代理店担当者が聞き取
れず、通報されなかった

船長 Eは付近に適当な錨地
が見つからないので、目的地
まで続航することが安全と考
え、航行継続

04:00 呉港沖 船長 E 錨泊開始

人の行動特性はテキスト　P.5の表の番号

図31（p.110 添付資料16）
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二等航海士Ｅの航海計画作成

安全管理規定（SMS）の手順書は理解していたかも知れませんが、実行できていま
せんでした。これを人の行動特性に当てはめていくと、以下が浮かび上がってきま
す。（番号は、p. ４の図２『人間の行動特性 12 カ条』の番号）

1  間違える　10 横着をする

電子海図管理・発注用のソフトウェアで作成した航路データをそのままコピーして
ECDIS に保存しました。

2  うっかりする　 3  忘れる

具体的な航路情報の入力を開始する前に、基礎情報となる本船喫水やAir Draft、安
全等深線などを入力しなくてはならないのですが、これを怠っていました。
また、心理的要因では、自分に都合が悪い情報を無視する（例えば、安全管理規定
〈SMS〉の手順書を遵守することは手間もかかるなど）といった正常性バイアス、
前任者や上司が電子海図管理・発注用のソフトウェアで作成した航海計画をECDIS
にデータコピーするというように他人もやっているという集団同調といったものが
働き、結果として上述したような行動につながったと考えられます。

船長Ｅ

次の人の行動特性が「ヒューマンエラーを誘引した」と分析できます。

9  思い込み

乗船した青島港までは前任船長が航海計画を確認して署名していましたが、青島～
温山～呉（江田島）まで航海計画作成が終了しており、前船長が承認していると思
い込んでしまいました。

10 横着をする

安全管理規定（SMS）では、航海計画について船長が詳細を確認して署名すること
になっています。しかし、上記の思い込みもあり、この作業を怠りました。

また、こうした人の行動特性の背後には、次の心理的要因が根本にあります。
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● 正常性バイアス　：　 二等航海士E同様、自分の負担になる作業に対して
都合よく解釈しています。

● 社会的手抜き　　：　 誰かが（この場合、前任の船長）やってくれるだろ
うと安易に考えること。

船長Eは事故の直前に大島大橋の高さに不安を感じ、昇橋してきた二等航海士Eに
確認するように指示しましたが、時期を失していたと言わざるを得ません。このよ
うな根本原因が存在していたことも考慮しながら以下 4M5E分析を行います。

６－２　事実関係の整理（添付資料17参照）

５－ 5でまとめた事故原因のうち、以下が事実関係として列挙できます。

　二等航海士Ｅの航海計画作成

▶　十分な水路調査を行わなかった

▶　ECDIS に本船喫水、Air draft や安全等深線の基礎情報を入力しなかった

▶　 電子海図管理・発注用ソフトウェアで作成した航海計画データをそのままコ

ピーしてECDIS に保存した

添付資料 17

整
理
番
号

調査結果から見た問題点

直接原因

事
故
原
因
の
評
価

再
調
査
要
否

不
安
全
な
行
動

不
安
全
な
状
態

Date Time 人・所属 事実確認・問題点

1 10 月 13 日頃 二等航海士 E

大島大橋の橋桁高さを確認しない
まま温山～江田島間の航海計画を
作成。Abort Point の扱いが不明

〇 1 〇

ECDIS に喫水や Airdraft、安全等深
線の基礎データを入力しなかった。

海図発注用ソフトで作成した航路
計画をそのまま ECDIS にコピーし
て使用した

2 10 月 16 日 船長 E
青島～温山、温山～江田島の航海
計画は前任の船長が確認・承認し
ていると思った。

〇 5

3 10 月 20 日 船長 E・
二等航海士 E

ECDIS で温山～江田島の航海計画
について詳細に確認しなかった。 〇 2

4 10 月 22 日 00:00 船長 E
大島大橋の橋桁高さに不安を感じ
たので、二等航海士 E に確認を指
示

〇 4

5 10 月 22 日 00:00 二等航海士 E 水路誌・ECDIS で橋桁高さを確認
できなかった 〇 3

6 10 月 22 日 00:11 船長 E 橋桁高さを確認できないまま航行
継続 〇 6

7 船舶管理会社 E 本船の航海計画に、一切介入して
いなかった 〇 6

事故原因の評価　：　原因の大きいものから順番を付けている

海難事故　事実関係の整理（大島大橋への衝突事故）

図32（p.112 添付資料17）
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　船長Ｅ

▶　 前任船長が青島～温山～呉（江田島）の航海計画を承認していると

思い込んだ

　船長Ｅと二等航海士Ｅの航海計画確認

▶　温山出港前に、航海計画の最終確認を行わなかった

▶　 事故直前に大島大橋の高さ確認を船長Eは二等航海士Eに指示し、

二等航海Eは水路誌とECDIS で調べたが確認できなかった

▶　大島大橋の高さを確認できないまま航行継続した

ヒューマンエラーの連鎖が発生し、それが断ち切れなかったことで事故が発生した
と分析できます。

　船舶管理会社Ｅ

▶　管理船の航海計画作成や確認に関与していなかった

６－３　船長 Eと二等航海士 Eの「不安全行動に関する分析」
（添付資料18 参照）

原因（不安全な行動）

Man Machine Media Management

再
調
査
の
要
否

人的要因（本船・船主 /船舶管理会社） 機械設備の欠陥や故障など
物理的要因 人と機械をつなぐ媒体 管理要因・組織

１　心理的要因 ２　生理的要因 ３　職場的要因

４　個人の能力要因

５ 健康・
作業管理４－１

知識不足
４－２
技能不足

４－３
職務態度不良 主として本船 本船・船主 /船舶管理会社 本船 船主 /船舶管理会社

①には、事実関係で調査した
直接要因を記入
②以降は「なぜなぜ分析によ
り、根本原因を記載する。
その上で当てはまる要因に〇
を記入していく。
Man（人的要因）以外は、４M
分類表の各項の小項目番号を
記入

①
場
面
行
動

②
面
忘

③
周
縁
的
動
作

④
考
え
事
・
悩
み
事
・
家
庭
の
問
題

⑤
無
意
識
行
動

⑥
危
険
感
覚
・
感
受
性

⑦
近
道
反
応

⑧
省
略
行
為

⑨
憶
測
判
断

⑩
錯
誤
・
錯
覚

⑪
慣
れ

⑫
性
格

①
疲
労

②
睡
眠
不
足

③
ア
ル
コ
ー
ル
・
薬
物
・
疾
病

④
身
体
機
能

⑤
加
齢
・
老
化

①
欲
求
・
や
る
気

②
リ
ー
ダ
ー
シ
ッ
プ
・
チ
ー
ム
ワ
ー
ク

③
コ
ミ
ュ
ニ
ケ
ー
シ
ョ
ン

④ 

コ
ミ
ッ
ト
メ
ン
ト
「
責
任
を
持
つ
介
入
」

① 

作
業
に
対
す
る
知
識
の
不
足
・
誤
っ
た
知
識

②
作
業
内
容
の
不
理
解
・
誤
っ
た
理
解

③ 

危
険
感
覚
が
な
い
・
認
識
が
な
い

④
作
業
手
順
の
間
違
い
・
忘
却

⑤
作
業
の
基
本
的
な
知
識
の
欠
如

① 

作
業
に
不
慣
れ
・
経
験
が
少
な
い
・
技
量
が
な
い

②
練
習
を
し
て
な
い
・
訓
練
不
足

③ 

出
来
上
が
り
の
状
態

←

程
度
が
わ
か
っ
て
い
な
い

①
作
業
に
対
す
る
構
え
が
で
き
て
い
な
い

②
故
意
に
よ
る
不
正
作
業
・
ル
ー
ル
違
反

③
不
正
作
業
を
隠
蔽
・
黙
認

④
保
護
具
の
未
着
用

①
作
業
前
の
健
康
確
認
の
未
実
施

② 

ツ
ー
ル
ボ
ッ
ク
ス
ミ
ー
テ
イ
ン
グ
未
実
施

①
機
械
・
設
備
の
設
計
上
の
欠
陥

②
危
険
防
護
の
不
良

③ 

本
質
安
全
化

←

設
計
・
人
間
工
学
的
配
置
の
不
足

④
人
間
工
学
的
配
慮
の
不
足

⑤
標
準
化
の
不
足

⑥ 

機
械
・
設
備
の
整
備
・
保
全
の
不
足
等

①
作
業
情
報
の
不
適
切

②
作
業
姿
勢
・
作
業
動
作
の
欠
陥

③
作
業
方
法
の
不
適
切

④
作
業
空
間
の
不
良

⑤
作
業
環
境
条
件
の
不
良

①
管
理
・
組
織
の
欠
陥

② 

規
定
・
マ
ニ
ュ
ア
ル
の
不
備
・
不
徹
底

③
安
全
管
理
計
画
の
不
良

④
教
育
・
訓
練
の
不
足

⑤
適
正
配
置
の
不
十
分

⑥ 

部
下
に
対
す
る
監
督
指
導
の
不
足

①
管
理
・
組
織
の
欠
陥

② 

規
定
・
マ
ニ
ュ
ア
ル
の
不
備
・
不
徹
底

③
安
全
管
理
計
画
の
不
良

④
教
育
・
訓
練
の
不
足

⑤
適
正
配
置
の
不
十
分

⑥ 

部
下
に
対
す
る
監
督
指
導
の
不
足

二等航海士 Eと管理会社 E

1

１．二等航海士は大島大橋
の橋桁高さを確認しない
まま温山～江田島間の航
海計画を作成

〇 〇 〇 〇 〇 〇 〇 〇 〇 〇 〇 ① ① ③ ② ③ ② ① ① 〇

② なぜ、海図発注用ソフトで
航海計画を作成したのか 〇 〇 〇 〇 〇 〇 〇 〇 〇 〇 〇 〇 〇 〇

③ なぜ、そのデータを ECDIS
にコピーしたのか 〇 〇 〇 〇 〇 〇 〇 〇 〇 〇 〇 〇 〇 〇

④
なぜ、ECDIS に喫水や Air 
Draft 情報を入力しなかっ
たのか

〇 〇 〇 〇 〇 〇 〇 〇 〇 〇

⑤
なぜ、管理会社は航海計
画に介入していなかった
のか

② ① ①

船長 Eと二等航海士 E

2
２．なぜ、船長は前任船
長が航海計画を承認して
いると思ったのか

〇 〇 〇

②
なぜ、前任船長から十分
な引継ぎができなかった
のか

〇 〇 〇

③

なぜ、二等航海士と ECDIS
だけで詳細確認しないま
ま、温山～江田島の航海
計画に署名したのか

〇 〇 〇

船長と二等航海士

4
４．船長はなぜ橋桁高さに
不安を感じたのに航行を継
続したのか

〇 〇 〇 〇

②
なぜ、二等航海士は橋桁
高さを再確認できなかっ
たのか

〇 〇 〇 〇 〇 〇 〇 〇

船長 E

6 ６．なぜ、最終的に航行を
継続したのか 〇 〇 〇 〇 〇

② なぜ　Abort Point が設定さ
れていなかったのか 〇 〇 〇 〇 〇 〇 〇 〇 〇 〇

〇の合計数 3 1 3 2 6 4 8 5 1 3 6 6 6 7 6 6 6 6 1 1 1 1 1 2 2 2 1

図33（p.113添付資料18）
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4Mのうち、人的要因の「1 心理的要因」と「4 個人の能力要因」に原因が集中し
ていることがわかります。

心理的要因

心理的要因の中で、「⑥ 危険感覚・感受性」「⑧ 省略行為」と「⑨ 憶測判断」に原
因があります。

　 電子海図管理・発注用ソフトウェアで航海計画を作成し、そのままデータをコ
ピーしてECDIS に保存しました。「⑧ 省略行為」が該当します。
　 ECDIS に本船喫水、Air Draft、安全等深線などの基礎情報を入力していませ
んでした。「⑧ 省略行為」が該当します。
　 温山港出港前に船長Eと二等航海士Eで航海計画の最終確認を行っていました
が、詳細まで確認していませんでした。また、Abort Point（計画中断地点 /
引き返し不能地点）の計画が不明瞭で、ECDIS にも入力されていませんでした。
「⑥ 危険感覚・感受性」「⑧ 省略行為」が該当します。

船舶管理会社Ｅ

安全管理規定（SMS）に航海計画作成手順は記載されており、それ自体に問題はあ
りませんでした。しかし、陸上管理部門は、他船も含めて、本船の航海計画につい
て全く関与していませんでした。「2 規定・マニュアルの不備・不徹底」や「3 安
全管理計画の不備」、「4 教育・訓練の不足」が該当し、運用方法に問題があるよう
に考えますので、再調査項目としました。
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６－４　船長 E・二等航海士 E・船舶管理会社 E
不安全行動に対する対策（添付資料19参照）

添付資料 19

水先人

Man Machine Media Management

人 設備・機器
作業・環境≒
人と機械をつなぐ

媒体
管理・組織

本船・水先人 /
水先人協会・船主 /
船舶管理会社

主として本船
本船・水先人 /
水先人協会・船主 /
船舶管理会社

水先人A 水先人協会

危険要因
（直接原因と間接・
根本原因）

１． 二等航海士Eは大島大橋
の橋桁高さを確認しないま
ま温山～江田島間の航海計
画を作成（１－③、⑤～⑪）

２． 船長 Eは前任の船長から
温山～江田島間の航海計
画について詳細を引き継が
なかった（１－①、⑧、⑨）

６． 橋桁高さに不安を感じたま
ま航行継続（１－①、⑥、
⑨、⑩）

１． Abort Point（計画中断地点 /
引き返し不能地点の計画が明
確になっていなかった？（要再
調査）（１－①、②、⑥～⑨）

１． ECDISの設
定方法（基
本データの
入力）が曖昧
（１－③、⑤
～⑧、⑪）

３． 航海計画の
確認・承認
の手順が曖
昧（１－①、
⑦～⑨）

２． 船長引継ぎ
作業が曖昧
（１－①、⑧、
⑨）

７． 航海計画策定
に一切介入し
ていなかった
（Management 
２-②，３-①，４-
①）

Education
教育・訓練
知識・技能・意識・
情報付与等

航海計画作成担当（二等航海
士E）に対する再教育

Abort Pointの取り扱いに関し
再教育

航行に不安を感じた場合の対
処方法について再教育

船長Eの安全管理規定　再教育

継続した乗組員訓練・
教育の策定

Engineering
技術・工学
工学的対策

Enforcament
指導・徹底・強制
規定化、手順化、
注意喚起、賞罰
KYT・キャンペーン
など

船長引継ぎに関する再教育
特に、航海計画書承認手続き
に関し手順書の遵守を徹底さ
せる。

ECDIS のルートチェック機能
に関し、取り扱い方法（手順）
の策定

ECDISによる
航海計画作成、
ルート機能の取
り扱いに関する
手順書作成

改訂手順書遵守
の徹底

航海計画作成・確認・
承認に関するSMS
手順書の見直し。（含
むECDISの基本設
定方法）

全管理船への改訂手
順書の指示・徹底

内部監査強化
Example
事例・対策・規範
率先垂範、成功体
験、模範事例紹介、
ヒヤリハットなど
Enviroment
環境
作業環境・社内組
織・船内組織など

項目の番号 ( 太字・赤）は、添付資料３　事実関係の整理番号
数字は添付資料２－２　海難事故４M分類表の番号

海難事故　４M５E分析・対策表（不安全な行動）　
大島大橋への衝突事故

図34（p.116添付資料 19）

直接原因と間接・根本原因に起因する危険要因を列挙すると、その改善対策がみえ
てきます。

船長Ｅ・二等航海士Ｅに対する教育・訓練（Education）による再発防止対策

安全管理規定（SMS）の航海計画作成手順書に大きな不備はないようでしたが、そ
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れに沿った航海計画立案の基本ができていなかったことが根本原因にあります。
したがって、船長 Eと二等航海士 Eに対し、ECDIS の取り扱い方法を含む航海計
画作成手順に関する再教育が必要です。
また、船長Eは大島大橋の高さに不安を感じましたが、そのまま航行継続していま
す。不安を感じた場合の対処方法についての再教育も必要です。

  船舶管理会社Ｅの再発防止対策

航海計画作成を現場任せにして関与していなかったことが問題です。安全管理規定
（SMS）の手順書に問題がなかったのか確認し、不備があれば次のようなことも含
めて改善が必要です。

●  ECDIS による航海計画作成手順書の見直し。

ルート機能の取り扱いなども含めること。

●  手順書を改善して作業終了ではなく、それが本船で確実に実行されているのか検

証することが求められます（PDCAサイクル）。

よって次のようなことを行う必要があります。

▶　 全ての管理船に対して、事故概要の紹介と改訂手順書の指示・遵守を徹底する。

▶　 管理船各船で確実に実行できているか確認できるまで、内部監査の実施頻度
を増やす。

▶　 さらに、こうした作業結果の評価も行い、必要に応じてブラッシュアップし、
事故の教訓を風化させない。

運輸安全委員会の報告書（MA2019-10-2）の再発防止対策に追記して具体的な改善対
策をまとめます。（番号を付しているものが運輸安全委員会報告書に記載している再発
防止対策。今回まとめた4M5E分析の再発防止対策とほぼ同様の内容になっています。）

出典：運輸安全委員会報告書（MA 2019-10-2）

1   乗組員は、初めて航行する海域に係る航海計画を作成する場合には、特に、海

図、水路誌その他の海洋情報を用いて、ルートの全行程にわたって綿密な調査
を行うこと。

1  の具体的な再発防止対策

「なぜ実行できなかったのか」を考えると、前述したように船長Eと二等航
海士Eの心理的要因と個人の能力的要因に根本原因があるようです。また、
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直接原因として二等航海士 Eの航海計画作成手順に関する知識不足と経験
不足（本船で初めて二等航海士職務を執った）が挙げられます。したがっ
て、再発防止対策としては次の二点が考えられます。

▶　船長Eと二等航海士Eに対して航海計画作成手順に関する再教育

▶　船舶管理会社Eとして乗組員教育と訓練のシステム化

2   乗組員は、ECDIS による航海計画作成時、計画したルート上の危険箇所を見落

とすことがないよう、電子海図上の確認を確実に行うとともに、ECDIS のルー
トチェック機能を使用し、表示された警告の内容の検証を徹底すること。

3   乗組員は、コンピュータソフト等により自動的に作成されたルートが、航行上

の危険な箇所等を把握していない場合もあることから、これを実際の航行に使
用する際には、上記（1）および（2）の内容を適切に実施すること。

4   上空障害物の確認漏れを防止する観点から、乗組員は、ECDIS に高さチェック

機能がある場合、これを十分に活用すること。また、船舶所有者は、高さチェッ
ク機能があるECDIS の導入を促進することが望ましい。

参考：運輸安全委員会報告書（MA 2019-10-2）

直接原因は船長 E・二等航海士 Eともに ECDIS のルートチェック機能の扱い
方法に関する技能・知識が不十分であったことも一因です。運輸安全委員会の
調査によれば、E号の ECDIS で大島大橋の水面上高さを確認したところ、24m
と表示されましたが、本船の喫水とAir Draft データを入力していなかったの
で、大島大橋の警告は「Undefi ned：未確認」と表示されました。 

喫水やAir Draft、安全等深線などの基本データを入力し、再度ルートチェック
を行ったところ、「Not Passed ： 通航不可」が表示されました。温山港出港前
に ECDIS のルート機能チェックを船長 Eと二等航海士 Eで実施したようです
が、「Undefi ned：未確認」という警告に気がつきませんでした。 

筆者の乗船経験ですが、ルートチェック機能は便利な機能ですが表示される警
告が多すぎて（基礎情報の設定などの影響もありますが）、その警告に対して感
覚が麻痺する傾向もありました。この辺りは、今後の 4Mの「Machine」によ
る改善対策で検討されていくことを期待します。このような背景を考慮すると
再発防止対策として以下が考えられます。
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2 ～ 4  の具体的な再発防止対策

▶　 当該当事者だけでなく、管理船全ての船長・航海士に対するECDIS の習
熟再訓練（安全等深線や本船情報〈喫水、Air Draft などの対応方法など
を含む〉）。

▶　 一時的な再訓練ではなく、継続的・定期的な訓練を行うことが重要。船舶
管理会社Eは乗組員教育・訓練プログラムの策定や見直しも必要です。

5   乗組員は、航行中に不安等を感じた場合、周囲の状況に応じ、早期に、変針、

減速、停船等の必要な措置をとり、安全を確認した上で航行すること。

直接原因として、船長Eが不安を感じながら航行を継続したことが挙げられます。
Abort Point（計画中断地点 /引き返し不能地点）の計画が不明瞭で、ECDIS
画面に表示されていませんでした。大島大橋の灯火を確認した時点では、本船
の操縦性能（最短停止距離や旋回径など）を考慮すれば、そのポイントで一旦
停止するなどして、航行継続可能かどうかの判断ができたかも知れません。

5  の具体的な再発防止対策

▶　  入港アプローチや狭水道通過ではAbort Point（計画中断地点 /引き返し
不能地点）を明確にし、必ずその時点で航行を継続するかどうかを判断す
る。

▶　  船舶管理会社EとしてAbort Point 設定の標準化と手順書を策定し、船
長・航海士に対する教育と訓練のシステム化を行う。

本船の海上試運転成績表および船橋に表示されていた旋回性能と停止性能は以下の
とおりでした。

1.旋回性能

右旋回
（初速12.9ノット　舵角 35 度）

左旋回
（初速13.5ノット　舵角 35 度）

90°回頭時の縦距
（所要時間）

約 543m
（2分10 秒）

約 559m
（2分 2 秒）

180°回頭時の横距（旋回圏）
（所要時間）

約 441m
（4分 22 秒）

約 463m
（3分 52 秒）

図35
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キック
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旋回性能 諸元

図36

2. 停止性能

全速力前進中（14.3 ノット）に全速力後進とした場合、停船するまでに前進する距
離（時間）は 2,116m（9分 53 秒）　でした。

船長Eが大島大橋の高さに不安を感じて二等航海士Eに高さを確認するように指示
した 10 月 22 日 00 :00 頃（事故発生の約 27 分前）は、本船位置が笠佐島の南約 1海
里の地点だったので、この海域ならば旋回して戻ることや、停止することも可能で
あったと考えます。

また、関門海峡を通過して呉（江田島）に向かう場合、E号のように長さが 180m
を超えるような大型船は大畠瀬戸の通航には適しておらず、一般的にはクダコ水道
（図 27 参照）を経由します。この海域に不慣れな場合は水先人を乗船させることも
必要と考えます。




