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3  事故発生原因（不安全な状態）の分析（図49、添付資料18）
添付資料 18

図 49　A丸 不安全状態（添付資料18）

事実関係の整理で洗い出された不安全状態は以下です。

操舵モード切り替えスイッチの操作は船長が自ら行っています。しかしそれは、人
の行動特性の中で忘れるということや間違える・思い込みといったことに対して機
器の安全対策が不十分であると考えると、不安全状態にあると思われます。また、
会社の管理という面でも手順書や安全管理の規定などが不十分なことがわかり、不
安全状態が浮き彫りになります。添付資料 18 の項目に該当するものに〇を付けてみ
ると、本船と会社に以下の点が共通するものとして浮き上がってきます。

　Machine（機械設備の欠陥や故障など物理的要因）
2 危険防護の不良、4 人間工学的配慮の不足

　Management（管理要因・組織）
本船：2 規定・マニュアルの不備・不徹底、3 安全管理計画の不良
会社：2 規定・マニュアルの不備・不徹底、3 安全管理計画の不良
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4  船長の不安全行動に対する再発防止対策（図50、添付資料19）

添付資料 19

図 50　A丸 不安全行動再発防止対策（添付資料19）

「 2  事故発生原因（不安全な行動）の分析（図 48、添付資料 17）」で Man（人）、

Machine（設備・機器）、Management（管理・組織）に該当する原因があると分析
しました。その該当した項目に対して、次のような改善対策を検討して実行するこ
とが求められます。

①Man（人）

Education（教育・訓練 : 知識、技能、意識、情報付与）

ベテランの船長なので、作業手順を遵守することの重要性は十分認識しているはず
です。したがって、このような心理要因に気付くための訓練を受けさせることも有
効な改善対策といえます。
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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）

船長は海難審判で海技免状の業務の 1 箇月停止を受けました。しかし、本人は何が
原因で、どのような操船をしたことで事故に至ったのかということは十分理解して
います。よって、この経験を無駄にするのではなく、手順書の作成に関わることや、
他の船長などへ体験談を元にした訓練の講師を担当させることも再発防止対策とし
て有効です。

②Machine（設備・機器）
Machine（設備・機器）では、誤った操作を行ったときに機器が警告（例えば
Alarm が鳴るなど）しないという危険要因が挙げられているので、以下の対策を検
討することが必要です。

Engineering（技術・工学 : 工学的対策）

人は間違える・忘れることがあるので、機器がそれを補助するような設備を設置し、
誤った操作（出力過程におけるエラー）をした場合、ランプが点灯したり警告音が
鳴るような装置も必要です。船主は、事故後、メーカーに依頼して、操舵スタンドのモー
ド切り替えスイッチを遠隔の位置にした際に数秒間電子音が鳴るように改良しまし
た。

③Management（管理・組織）
本船および会社（船主）でマニュアルや取り扱い手順書を作成します。特に操舵装
置やレーダーといった重要機器に関する現場指示書のような手順書を安全管理規定
や SMS の中に取り入れることが求められます。
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5  船長と会社の不安全状態に対する再発防止対策（図51、添付資料20）

「 4  船長の不安全行動に対する再発防止対策」と同様に、不安全状態に対する再発

防止対策も検討します。
添付資料 20

図 51　A丸 不安全状態再発防止対策（添付資料20）

①Machine（設備・機器）
不安全行動と同じく、機器を誤操作しても警告音や警告灯が設置されていない状況
でしたので、不安全状態であるとしました。対策は不安全行動と同じです。

②Management（管理・組織）
重要機器の取り扱い手順書などの不備があり、安全管理規定に盛り込まれていな
かったので、不安全状態としました。不安全状態の再発防止対策としては、不
安全行動と異なり、手順書やマニュアルの作成と安全管理規定への取り込みを、
Enforcement（指導・徹底・強制）の項目に組み入れました。
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5－ 6　ヒューマンエラーからみた事故原因

ロスプリベンションガイド Vol.50 でご紹介したヒューマンエラーを誘発する「人間
の特性 12 ケ条」と「5 つの心理的要因」（図 52）に基づいて、事故原因となった船
長の不安全行動を分析します。

1　人間だから間違えることがある

2　人間だからつい、うっかりすることがある

3　人間だから忘れることがある

4　人間だから気が付かないことがある

5　人間だから不注意の瞬間がある

6　 人間だから、ひとつのことしか見えない、
考えられないことがある

7　人間だから先を急ぐことがある

8　人間だから感情をに走ることがある

9　人間だから思い込みがある

10　人間だから横着することがある

11　人間だからパニックになることがある

12　 人間だから人が見ていないときに
違反することがある

人間の特性 12カ条

1　 心理的リアクタンス（自己効力感）
人から言われるとやりたくなくなる。「あなたに言われる筋合いはない」

2　 同調現象・社会的影響
他人もやっている。「誰もしていないのに格好悪い」

3　 正常性バイアス ➡ 正当化、認知的不協和
「自分だけは大丈夫」と思う心理

4　 確証バイアス
人は無意識に『自分に都合のいい情報』・『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がある。「そんなに大げさにしなくても」

5　 社会的手抜き
なにも自分が率先してやらなくてもいい。「誰かがやってくれるだろう」

5つの心理的要因

図 52　人間の特性12ケ条と５つの心理的要因

図 52 に示す「人間の特性 12 ケ条」と「5 つの心理的要因」の該当する項目を「5-2
事故に至るまでの経過」で述べているヒューマンエラーについて、表 53（添付資料
21）にまとめました。
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添付資料 21

表 53　ヒューマンエラーからみた事故原因

表中の「人間の特性」と「心理的要因」の欄に記載されている番号は、図 52 のそれ
ぞれの番号です。

人の行動特性

操舵装置の切り替え操作ミスと、その後の 12：08 時（岸壁まで 100m の距離）まで
の行動について、人間の特性についてみると、以下に集約されます。

①  間違える ：操舵装置の切り替えを間違えました

④  気が付かない ：スイッチの位置に気が付かない、舵角指示器の表示に気が付かない

⑥ １つのことしか見えない ： 操作モードの切り替えスイッチを確認しないまま、船橋

左舷の操作スタンド前に移動。ジョイスティックの操作

しか見ていない

⑦  先を急ぐ ：着岸操船作業に気を取られた

⑨  思い込み ： ベックツインラダー®がホバーの位置にあり、自然に減速していたが、

自分の操船によって速力が落ちていると思い込んでいた

⑪  パニックになる ： 岸壁が至近となって、パニックに陥り、冷静な操船ができなくなった
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心理的要因

③ 正常性バイアス ： 自分はいつも同じように操船していて失敗していない。自分だけは

大丈夫だと思う心理的要因

④  確証バイアス ： 自分にとって都合のいい情報だけを選択し、都合の悪い情報を得よ

うとしない心理的要因。（各表示器の示度を確認していない）

これが根本原因となって、ヒューマンエラーが連鎖し、事故に至ったことがわかり
ます。

5－ 7　リスクアセスメント（図54、添付資料22）

事故発生後の運輸安全委員会の報告書を元にして、あえてリスクアセスメントを
行ってみます。

添付資料 22

図 54　岸壁損傷事故リスクアセスメント
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ハザードとして次の２つを特定しました。

① 遠隔操縦装置切り替えスイッチとジョイスティック

②  人間の特性と心理的要因
人は間違えたり思い込みといった 12個の行動特性やヒューマンエラーを誘引する心理

的要因（図 52）を持っているので、あえて「人 : 船長」をハザードとして特定してみ

ました。

5－ 7－1　工学的対策

改善対策についてみると、操舵装置の切り替えスイッチに次のような工学的対策を
施すことで、「操船者が自分のヒューマンエラーに気が付く」という効果があると分
析できます。

①  切り替え時に警告音が鳴るようにする
A丸の船主はこの改善対策を実施しましたが、人が警告音を聞き逃すということもある

ので、効果はあると思いますが、不十分ともいえます。

② 遠隔操縦切り替えは、あえて二段階操作にする

③ 遠隔操縦に切り替えていないとジョイスティックが固定されるようにする

②と③はフールプルーフという考え方による対策です。

フールプルーフ

フールプルーフ（foolproof）とは、機器を利用する際に操作を間違えたとしても危険

な状況にならないような仕組みを「あらかじめ組み込んで設計しておく」という考え方

のことです。安全工学および設計思想に関する概念です。例えば、今回のケースのよう

に操舵モードを切り替える場合は、船長や操舵手は操舵スタンドの前に立っています。

そして、手動から自動に切り替える場合は、手動操舵で定針し、自動操舵によるコース

の示度をセットするといった動作が必要なので、このようなフールプルーフによる機器

の仕組みを構築する必要性は小さいと思われます。
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フールプルーフ

そもそもミスできないような
機器の構造や設計

誤操作

安全

誤操作による
トラブル発生

操作したように機器が作動
（誤操作かどうかは判断しない）

図 55　フールプルーフ概念

また、自動から手動、あるいは、手動からノンフォローアップに切り替えた場合でも、
必ず船長や操舵手が舵を操作しますので、やはりフールプルーフによる機器の仕組
みを構築する必要性は小さいと考えられます。

しかし、今回のように船長が一人で操船し、遠隔操縦に切り替えて船長が操舵スタ
ンドから船橋左舷の遠隔操作スタンドに移動し、操舵スタンドから離れて操船する
ようなケースでは、人は間違えることもあるといったことを前提にしたフールプ
ルーフという考え方で見ると、機器の仕組みを考えることが必要となってきます。

例えば、「②二段階操作」の場合では、遠隔操縦にする場合に手動 / 自動 / ノンフォ
ローアップの切り替えと同じような操作で切り替えるのではなく、レバーを引き出
さないと（または押し込まないと）、遠隔に切り替わらないようにすることも考えら
れます。または、遠隔操縦スタンドで、もう一度確認する操作を行わないと遠隔操
縦に切り替わらないといったような仕組みにすることも考えられます。

「③遠隔操縦に切り替えていないとジョイスティックが固定されるようにする」とい
うような仕組みにし、遠隔操縦に切り替わっていなければジョイスティックがロッ
クされているようにすることも考えられます。
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外航船のように出入港 S/B で船橋に航海士と操舵手も配置されている場合は、例え
船長が操作を間違えても、他の当直員が再確認するので、BRM を確実に実践する
ことで誤操作によるエラー連鎖を断ち切ることが可能です。
しかし、多くの内航船では船長が一人で操船していることがほとんどです。したがっ
て、一人 BRM にも限界があることを考えれば、こうしたフールプルーフによる工
学的対策を行う必要があるものと考えます。

5－ 7－2　管理的対策（ヒューマンエラーの連鎖を断ち切るための対策）

「5-2　事故に至るまでの経過」で、次の 3 つのヒューマンエラーが連鎖し、それを
断ち切ることができなかった結果、事故に至ったことを説明しました。

1
操舵モードの切り替えスイッチの操作を自動から手動にすべきところを、操作を間違え、

ノンフォローアップの位置で止めてしまい、その後も確認しなかったこと。

2
さらに、船長は手動から遠隔に切り替えたつもりでしたが、実際は手動からノンフォロー

アップに切り替わっており、これに気が付かないまま左舷遠隔操縦スタンドの位置に移動。

3

船長はジョイスティックレバーで遠隔操縦し、針路と速力の制御ができていると思って

いましたが、実際は風潮の影響がなく直進していたのと、ベックツインラダー ® がニュー

トラル（ホバー）の位置にあったので、自然に速力が落ちただけでした。また、舵角指

示器を確認しないまま、ジョイスティックを操作していました。

この 3 つのヒューマンエラーをまとめると、「5-6　ヒューマンエラーからみた事故
原因」に示す「図 52　人間の特性 12 ケ条と 5 つの心理的要因」で解説したように、
操舵スタンドの切り替えスイッチレバーを間違えて操作し、これがトリガーとなっ
て、舵角指示器を確認しないまま操船（岸壁までの距離のみに気を取られていた：
１つのことしか見えない）。偶々、本船が外力の影響を受けずに直進し、ベックツ
インラダー ® もホバー状態でしたので速力は自然に落ちてきたのですが、ジョイス
ティックで操船できていると思い込んでいました。
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管理的対策としては、操舵モード切り替えの操作方法や確認手段の方法などを繰り
返して訓練をするといった対策が考えられます。
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第六章　おわりに

第二章で述べたように、リスクマネジメントは、各種の危険による不測の損害を最
小の費用で効果的に処理するための経営管理手法として、主に陸上製造業を対象
とし、厚生労働省が主体となって労働安全衛生法に沿い提唱してきました。また、
2006 年の会社法の施行により、株式会社では「損失の危険の管理に関する体制」を
整備する必要が出てきたこと、また、2008 年度から日本版 SOX 法が施行され、「財
務においてリスク管理体制」の整備が求められるようになりました。

こうしたこともあり、海運会社も 2010 年頃から安全管理規則や SMS にもリスク
マネジメントを盛り込むことが求められるようになりましたが、本船管理や本船と
いった現場ではなかなか馴染みにくかったと思われます。特に、本船では船長や機
関長、甲板部や機関部のベテランの乗組員が、職人技として暗黙のうちにリスクア
セスメントは行っていたことも、浸透しなかった理由としてあるようです。

しかし、現在では複数の国籍で文化や風習が異なる乗組員が乗船し、その上で本船
の安全運航を達成しなければならないことが当然のことになっています。そうして
考えると、上述した縦割り社会の船内で、ベテランの乗組員の By Order による属
人的かつ暗黙的にリスクアセスメントを実施していたというやり方では、安全レベ
ルが下がっていくのではないでしょうか。
本船と船主や船舶管理会社などの陸上管理部門では、今回説明してきた内容をご理
解いただき、「4-3 リスクアセスメントの手順」で解説したように、例えば、普段か
ら何気なく行っていた荒天対策について、船長 / 機関長や一航機士に管理を任せる
だけではなく、少しだけ時間を割いて、関係する乗組員全員が参加して意見や対策
を出し合い情報を共有すること。そして、それを書面で数値に現して評価すること
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で思いがけない見落とし等に気が付くこともあるというように考え、気楽な気持ち
で、しかも組織的にリスクアセスメントを実践することを推奨いたします。その結
果、本船の安全レベルは間違いなく高まっていくものと信じています。

参考文献

・中央労働災害防止協会
・リスクアセスメント担当者の実務

・職場のリスクアセスメント事例集

・安全衛生スタッフ向けリスクアセスメント実務研修資料

中央労働災害防止協会はリスクアセスメントの各種研修を行っています。
詳しくは同協会のホームページをご参照ください。

中労労働災害防止協会

・『システム安全入門』：長岡技術科学大学システム安全専攻編（養賢堂）
・『安全工学最前線―システム安全の考え方』：日本機械学会編（共立出版）
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【発生頻度評価基準】
発生頻度 名目上の発生頻度 確　率

5 一生で繰り返し遭遇するレベル 3/10の確率

4 一生で複数回遭遇するレベル 3/100の確率

3 一生で数回遭遇するレベル 3/1,000の確率

2 一生であまり遭遇することはないレベル 3/10,000の確率

1 一生で遭遇するのは限りなくゼロに近いレベル 3/100,000の確率

添付資料 2　数値化するリスクアセスメント指数の目安（判定基準）: 発生頻度

【重大性評価基準】 

レベル 健康・安全 公共への関心 環境への影響 経済的損失 管理システム

4
死亡・公共への
重大影響

全世界的に
報道される

広範囲・長期
間に及ぶ
大規模汚染

１億円以上 完全停止

3
重大傷病・公共
への限定的な
影響

国内の
全国紙で
報道される

重大な汚染
1千万円～
１億円

停止の恐れ
あり

2
軽症・公共への
小さな影響

地方紙に報道
される

限られた範囲
内の中期間の
中規模汚染

500万円～
１千万円

影響あり

1
軽微な怪我・
公共への影響
なし

めったに
報道されない

小規模汚染
あるいは
汚染なし

500万円以下 影響なし

添付資料1　数値化するリスクアセスメント指数の目安（判定基準）: 重大性

添付資料
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【リスク評価結果　分類】 
リスク判定 リスクレベル リスク領域 作業実施可否の判断

1

LL 非常に低いリスク
[安全領域 ]

[作業可能 ]
検討したリスク軽減対策を必ず実行し、
リスクを十分低減して作業を行う

2

3

4 L 低いリスク

5

M 中位のリスク
[不安領域 ]
（許容領域・
ALARP領域※）

6

7

8

9

10

H 高いリスク

[危険領域 ]
（許容不可領域）

[作業実施不可 ]
緊急対応等でやむをえず作業を実施す
る必要がある場合でも、安全管理規定
にかかわらず管理責任者の許可なしに

作業を実施してはならない

11

12

13

14

15

16

HH 非常に高いリスク

17

18

19

20

※ALARP領域 ： As low as Reasonably Practicable

添付資料 3　リスクアセスメント指数の目安（判定基準）:リスク評価結果と分類
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