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3. 4. 各原因重みの展望

二次アンケートによって、当初の重み付け数値に船

舶運航の実態と大きな遊離はないことが分かったの

で、事例数の多い原因順に重みの分布状況をみると表

3-1-6の如くである。

表3-1-6 A 重み分布状況 I（視界良好時）

知識・技能 I 
知 技 そ 非 変

順 原因（視界良好時） 例 識 能 の 独 動

位 数 他 上...L. 性
性

1 外力の影響 強風による圧流 101 20 

゜゚
20 

゜2 主機・リモコン 主機故障 91 18 18 

゜
， 
゜3 見張り不十分 気をとられ 67 

゜゚ ゜゚
20 

4 外力の影響 強潮による圧流 57 1 1 

゜゚
11 

゜5 操舵装置不調 舵機電気系統不具合 38 8 

゜゚
8 

゜6 共同職務 共同者との連携不全 32 6 6 6 

゜゚7 操舵装置不調 舵故障•取扱いミス 23 2 2 

゜
2 2 

8 見張り不十分 気づき遅れ（他仕事中） 21 

゜゚
8 

゜
2 ， 見張り不十分 気づき遅れ（報告ミス） 20 

゜゚
4 

゜
2 

10 主機・リモコン 整備点検不良 18 5 4 

゜゚
2 

11 見張り不十分 気づき遅れ（うっかりミス） 16 

゜゚
3 

゜
3 

11 操舵装置不調 オートバイロット操作ミス l6 2 3 3 

゜
2 

13 航海計器 G・コンパス不調 15 5 5 

゜゚ ゜14 主機・リモコン 機関取扱い不適 14 3 3 

゜゚ ゜15 見張り不十分 気づき遅れ（会話中） 13 

゜゚
3 

゜
3 

16 共同職務 共同者への指示欠落 12 1 

゜
1 

゜゚16 主機・リモコン リモコン取扱い不適 12 4 1 

゜゚
2 

16 停電 その他 12 

゜゚
4 

゜゚16 停電 発電機等の不調 12 1 1 2 

゜゚20 操船不適切 操船ミス 11 2 2 

゜
1 3 

20 操舵装置不調 オートバイロット設定ミス 11 2 2 

゜゚
2 

22 舵効不良 低速力による 10 2 2 

゜゚
1 

23 見張り不十分 見張り死角を補わず ， 
゜゚ ゜

1 3 

23 見張り不十分 見張り技童不十分 ， 
゜

4 

゜
1 2 

23 航海計器 レーダーに目標映らず ， 1 1 2 

゜゚26 操船不適切 無理な一般操船 8 2 2 

゜゚ ゜26 見張り不十分 気をとられ（誤認） 8 

゜
2 

゜
1 1 

28 操船不適切 判断ミス 7 

゜゚ ゜゚
1 

28̀  見張り不十分 レーダー操作、調整不良 7 1 1 

゜
1 1 

28 見張り不十分 気をとられ（思込み違い） 1 

゜
1 

゜
1 1 

31 操船不適切 接岸時の過大速力 6 1 1 

゜゚ ゜31 見張り不十分 死角を補わず、技量不足等 6 

゜
2 

゜
1 1 

31 共同職務 共同者を不尊重 6 1 1 

゜゚ ゜

注意力 協調 そ

選 反 方 指 報 の
択 転 向 ホ 告 他
性 性 性

゜゚ ゜
20 20 20 ， 

゜
18 

゜゚
18 

34 13 

゜゚ ゜゚゜゚ ゜
1 1 11 11 

゜
8 

゜
4 4 8 

6 

゜゚
3 3 

゜1 5 

゜゚ ゜
2 

4 4 2 

゜゚ ゜゜
2 

゜
4 8 

゜2 

゜
4 2 

゜゚6 2 

゜
2 

゜゚3 3 

゜゚ ゜゚゜゚ ゜
2 

゜
5 

3 

゜゚ ゜
3 3 

4 3 1 

゜゚ ゜1 

゜゚
6 2 

゜1 

゜゚ ゜
2 1 

゜゚
2 

゜゚
6 

゜゚
1 

゜゚
6 

゜
2 

゜゚ ゜゚2 2 

゜゚ ゜゚゜
3 

゜
1 1 

゜3 2 

゜゚
1 。

2 

゜゚
1 

゜゚゜
1 

゜゚ ゜
5 

2 

゜
1 

゜゚
'0 

2 2 1 

゜゚ ゜1 2 

゜
1 1 

゜1 

゜゚
1 1 

゜1 3 1 

゜゚ ゜1 

゜゚
1 1 

゜1 

゜゚
1 

゜゚1 1 

゜゚ ゜
1 
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31 共同職務 共同者への指示間巡い 6 1 1 

゜゚ ゜
2 2 

゜
1 1 

゜31 共同職務 職務遂行上のその他 6 1 1 1 

゜゚
1 1 

゜゚
1 

゜31 操船不適切 操船技量未熟 6 2 2 

゜゚ ゜゚ ゜゚
1 1 

゜31 停電 取扱いミス 6 1 1 

゜
1 

゜゚ ゜゚
1 1 2 

38 見張り不十分 気をとられ（その他） 5 1 

゜゚
1 2 

゜゚ ゜
1 1 

゜38 操舵・号令ミス 号令ミス 5 1 2 

゜
1 

゜
1 1 

゜゚ ゜
1 

38 操舵・号令ミス 操舵ミス 5 1 1 

゜゚
1 1 3 

゜゚ ゜゚38 操舵装搬不調 装置の点検・整備不良 5 1 1 

゜゚ ゜゚
1 

゜
1 1 

゜38 外力の影響 強風・潮双方によるEE流 5 1 

゜゚
1 

゜゚ ゜゚
1 1 1 

38 主機・リモコン 推進器不調 5 

゜゚ ゜゚ ゜
1 

゜
1 

゜゚
3 

44 見張り不十分 レーダー操作、その他 4 

゜゚ ゜
1 

゜゚ ゜゚ ゜゚
2 

44 見張り不十分 気づき遅れ（その他） 4 1 

゜゚ ゜
1 

゜゚ ゜
1 1 

゜44 前調査不十分 水路情況 4 

゜゚ ゜゚ ゜
1 1 

゜
1 

゜゚44 外力の影響 津波その他 4 2 

゜゚
1 

゜゚ ゜゚ ゜゚
2 

44 航海計器 その他の計器が使用不能 4 

゜゚
1 

゜゚ ゜゚ ゜゚ ゜
2 

49 操船不適切 無理な追越し操船 3 

゜゚
1 

゜゚
1 

゜゚ ゜゚ ゜49 船位不確認 物標選定のミス 3 1 

゜゚ ゜
1 1 1 

゜゚ ゜゚49 船位不確認 監督のチェックミス 3 

゜
1 

゜゚
1 1 1 

゜゚ ゜゚52 その他（略分） その他（事例数 2の略分） 26 5 4 1 

゜
1 1 1 

゜
3 2 6 

65 その他（略分） その他（事例数 1の略分） 12 2 2 

゜゚ ゜
1 1 

゜
1 1 2 

原因は全 76項目 ；事例数 825 122 82 42 61 60 110 70 33 71 68 107 

重み(%) 100 15 10 5 7 7 13 8 4 ， 8 13 

表3-1-6 B 重み分布状況（視界不良時）

知識・技能 注意力 協調 そ

事 知 技 そ 非 冬赤 選 反 方 指 報 の

順 原因（視界不良時） 例 識 能 の 独 動 択 転 向 ホ 牛ロ 他

位 数 他 」-ユ—· 性 性 性 性

性

1 航海計器 レーダーに目標映らず 27 3 3 5 

゜゚ ゜
3 

゜゚ ゜
14 

2 外力の影響 強潮による圧流 23 5 

゜゚
5 

゜゚ ゜゚
5 5 5 

3 見張り不十分 気をとられ 18 

゜゚ ゜゚
5 ， 4 

゜゚ ゜゚4 見張り不十分 レーダー操作、調整不良 17 3 3 

゜
2 2 2 

゜゚
3 2 

゜5 外力の影響 強風による圧流 16 3 

゜゚
3 

゜゚ ゜゚
3 3 3 

6 見張り不十分 死角を補わず、技量不足等 14 

゜
6 

゜
1 3 3 

゜゚
1 

゜゚7 航海計器 6 •コンパス不調 10 3 3 

゜゚ ゜゚ ゜゚
1 

゜
3 

8 航海計器 レーダーの故障、その他 8 2 2 2 

゜゚ ゜゚ ゜゚ ゜
2 ， 見張り不十分 気づき遅れ（報告ミス） x/20 

゜゚
1 

゜
1 

゜
1 

゜
1 3 

゜， 見張り不十分 気づき遅れ（うっかりミス） ,x/20 

゜゚
1 

゜
1 3 1 

゜
1 

゜゚， 見張り不十分 気づき遅れ（その他） ,K/20 1 

゜゚
1 1 

゜゚ ゜
1 1 1 

12 航海計器 レーダー無準備・不使用 7 

゜゚ ゜゚ ゜゚ ゜゚
1 1 4 

12 見張り不十分 気をとられ（思込み違い） 7 

゜
1 

゜
1 1 1 3 1 

゜゚ ゜12 見張り不十分 気をとられ（誤認） 7 

゜
l 

゜
1 1 2 1 1 

゜゚ ゜12 操舵装置不調 舵機電気系統不具合 7 1 

゜゚
1 

゜゚
1 

゜
1 1 1 

12 主機・リモコン 主機故障不調 7 1 1 

゜
1 

゜
1 

゜
1 

゜゚
1 

17 共同職務 共同者への指示間違い 6 1 1 

゜゚ ゜
2 2 

゜
1 1 

゜17 航海計器 レーダー調整不十分 6 2 2 

゜゚
1. 1 1 

゜゚ ゜゚19 操船不適切 判断ミス等 5 

゜゚ ゜゚
1 1 2 

゜
1 1 

゜19 見張り不十分 レーダーのその他 5 2 2 

゜゚ ゜゚ ゜゚
1 1 1 

19 操舵装置不調 舵故障•取扱いミス 5 l 1 

゜
1 1 2 1 

゜゚ ゜
1 

19 航海計器 ARPAでの捕捉不能 5 1 1 1 

゜゚ ゜
1 

゜゚ ゜
3 

23 操舵装置不調 オートパイロット設定ミス 4 1 1 

゜゚
1 1 1 

゜゚ ゜゚23 操舵装饂不調 オートバイロット操作ミス 4 

゜
1 1 

゜゚
1 1 

゜゚ ゜゚23 共同職務 共同者を不尊重 4 1 1 

゜゚ ゜
1 1 

゜゚ ゜
1 

23 外力の影響 強風・潮双方による圧流 4 l 

゜゚
1 

゜゚ ゜゚
1 1 1 

23 外力の影響 津波その他 4 2 

゜゚
1 

゜゚ ゜゚ ゜゚
2 

28 見張り不十分 気をとられ（その他） 3 1 

゜゚
1 1 

゜゚ ゜゚ ゜゚28 見張り不十分 見張り技撤不十分 3 

゜
1 

゜゚
1 1 

゜゚ ゜゚ ゜28 操舵・号令ミス 操舵ミス 3 

゜゚ ゜゚ ゜
1 2 

゜゚ ゜゚28 操舵・号令ミス 技術未熟 I I 3 l l 

゜゚ ゜゚ ゜゚
1 1 

゜(476) 
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28 航海計器 レーダー不装備 3 

゜゚
11 

゜゚ ゜゚ ゜゚ ゜
2 

28 航海計器 ARPA不装備 3 

゜゚
1' 

゜゚ ゜゚ ゜゚ ゜
2 

28 その他 その他 3 

゜゚ ゜゚
0 

゜゚ ゜
1 1 2 

35 その他（略分） その他（事例数 2の略分） 12 l 1 2 

゜゚
1 1 

゜
1 

゜
3 

41 その他（略分） その他（事例数 1の略分） ， 2 2 

゜゚ ゜
3 1 

゜
1 1 

゜原因は全 76項目 ；事例数 282 38 34 15 18 20 33 25 3 25 21 49 
重み（％） 100 14 12 5 7 7 12 ， 1 ， 7 17 

注意力のうち、特に視界の良否時ともに最大の重み

を持つ選択性のところは、 3以上の重みについて太字

としている。なお、表中の重み各数値は、小数点以下

一位まででみる方が比較に役立つが、ここでは大筋を

掴むうえで整数としている。また事例数2以下につい

ても詳細は省略した。

3. 5. ー、二次両アンケートにおける自由記述

一次アンケートにおける「その他の内容」と「自由

意見」欄の記載内容は、必ずしも統一されたものでな

く、事例や海難防止対策など混記されていた。ここで

は、二次アンケート分と共に先に挙げた事例を除く主

たる意見を中心に紹介する。整理は行き届いていない

が、貴重な指摘の数々に思える。

3. 5. 1. 一次アンケート分

アンケート回答者中92名が記述しており、その内容

としては1)事例及び別記事例の補足説明が24、2)事故

を含む危険感防止策所見が35、3)アンケートに関する

意見約20などの文節となっている。原文（部文的に整

理している）とこれの内容内訳を次表に示す。

表3-2 一次分自由意見の内容別内訳

原 因 危険回

項目 I数
小型船・漁船•砂利船の不当航法 I 14 l 
型船の不当・異常航法 l 

--・ ! 
乗組員技量不足

他仕事に従事して

主機故障

| 4 
| 3 

圧流 - I 3 労務管理不適 3 
" 

気づき遅れ 7 2 
その他（居眠、背景光、ゴースト等） I 7 

~ ~ ~ ~ ．． 

I 

計 51

司避対策。措置 その他意 そ
見 の

一対 1I対

他

般アア

的ンン

期ケケ

衛II I 魯トト

要期 i効
望待能

参等

要疑

望 I問
計 67 3 I 11 | 8 8 

(477) 
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(478) 

表3-3 一次分自由意見の内容抄

(1)防止策と提言（一部事例等も混じる）

外板 TugMarkと甲板上 Bitt位置が離れている場合外板損傷発生のおそれがある。 VLCCで狭視界

錨泊中船体中央部に小型船が衝突しそうになった。船長が 210mあるのに AirHornは船橋上しか装

置されておらず、船首、船尾に加えて中央部に停泊時の自動式霧中信号器装備が必要。．．．．．．．．．．．．．．．．  
1' ヒャリハット事例には該当しないが、老朽船には常にある事例なので記録した。

2,朝の入港ラッシュ時であったので、先航船の航跡をたどり、航路標識を双眼鏡で把

錨地に進入した。

3,優秀な航海計器に慣れすぎては無駄、 40年前の航法、操船を思い出せば良い。.'~ ~ ~・· • ~ • • ~..~.~ ~.~..~ ~ 

別記事例は、船長として乗船（日本人5名・韓国人 17名の混乗バルカー）し、 NOLA

ブナベンチュラー港向け航行中、バルポア出港後に発生、あわや乗リ揚げ寸前までいっ

る岸線の移動で、レーダーによる船位測得法が不合理でッジツマ合わせの船位測定がMis

もの。 ．．．．．．＿，．  
4 I 新造船、ドック出し時の船は、乗組員の機器取扱いが不慣れであったり常用航海時の設定になっ

ていなかったりで、 トラプルが多く、注意を要する。別記事例の場合は、来島海峡の中水道通過中で

あったために事無きを得たが、西水道通過中であったらまず間違いなく衝突又は乗揚事故に至ったも 1

のと思われる。
·-·-·-..一~ ~ ~ ~ ~ ~ ~. 

5 I 別記事例は大洋航海中のB-1体制時に発生したが、 B-1当直の航海士の漫然とした見張りの為、

他船が異常接近している事に気付かなかったもの。船橋当直の基本に忠実でない若年航海士が多いこ

と、又当直中にテープルワークをする者が多いことから発生した事例である
"°・ •—···”.......... ~..~.~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~. 

6 I ヒャリハット対策として 1．作業基準書 2．作業手順書 3．毎月の実施点検項目 4．毎日の出港前

の点検を実施している。自分たちの目で確かめ、手を汚すことによってヒャリハットは軽減される。

7 I ・rゞースマスターニに挑はつされた水先人がSBMやドルフィンに異薔藷近ずる場合がある。操船援助者そ

していづれか一方のみの乗船に変更すべきである。

． ＇  
8 l 或る人がいった、’'どんな過ちも犯さぬ人は、何事もなさぬ人である”。論語にも“過って改めざる、

これを過ちという”。ニアミス等は相手を悪いと決めずに自分が悪かったのではないかと反省すること

lが第一、人がミスをするのを見ると、かつて自分がニアミスをした経験ばかり想起される。
-..．-..  • •. 

9 衝突を避けるためのいろいろな法令があるが、見張りを第一と考える。要はやるべき当たり前のこ

とを当たり前にやっていれば相手がどうであれ、どこかの時点で事故、災害を防ぐことができると思

甘［蓄t―こーロてm醐声言苓薮の漁船が連なって針路を横切る（勝浦沖等）とき、霧中航行

中船舶が幅鞍しているときなど危険を察知したら早めに避航措置をとるようにしている。

•-. I ― 11 フェリー航行中の当直は若年航海士が多く、臨機応変の措置をとることが少ない。例えば、斜航で、

横切り関係の時、本船が高速なのだから、僅かl0から15度変針して相手船の後側へ向ければ充分かわ

るものを、わざと相手船前面に向けて突走っていくため、益々危険性を増すことになる。（図）

12 I 1.狭視界でのRadar故障時の対応策（ソフト面）．．．STCW条約における当直船員の訓練基準（技――丁----• • - ---I術水準維持）は必要不可欠。 2．落雷等によるRadar使用不能を防止（回避する）する対策（ハード

面） ＝Scanner設置位置等の検討。 3．航路外に避泊後、近傍航行中のタンカーに誘導して貰う。
• ~ _ ・ ~ 

l3 本件事例に付いての教訓は、時によっては、 Pilotもいい加減な人物もいるので、本船の船長・航

海士は、 PiIo t任せでなく、 Pi 1 otの業務を十分に Watchすべきだ。

→ 
・~ ~ ~ ~ ~ 

14 輻轄する海域でも、相手船船橋に人がいないことがあることに常時注意している。
~ ーー-

ることができる。—• I 99----··―—··-．．-．．．．.......．....．．．．．．．••一
17 自分の採用した行動、考えを常にチェックする習慣が大切だと思うこの頃である。

．．．． 
187 海技能力のレベルの差やモラルの差に依るものが要因に思われる。今後も他船を発見したら危険物

だと思い、極力近づかないように心がけたい。
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普通に航行している場合では見張りと確認が最も大切であろう。
~ ~ ~ ~ ~ ~."" ~., 

22 I 海難はいろいろ複雑な内部要因が重なって生ずると思われるので、船内におけるパファーマンスを

さらに適正・定量的に評価したうえ、乗組員の安全運航に向けた努力が真に報われるものとなる方策

を考えてほしい。単純に盛り沢山なチェックリストを用意したり、監督下の船舶検査等を繰り返して
も乗組員には報われない。

, ~ ~ ~ ~ ~ • ~ 

23 I 日本人航海士の経験不足から生ずる不当運航が多い。

9 --，’  24 I 最近の船舶は航海士、操舵手いずれも外国人である。コミュニケシュン上の問題をとりあげれば意

味がない。何時までも全員日本人ばかりが乗り組んでいるのではない。質の悪い外国人を相手に無事
故を期すのは大変困難である。ハード面ではなくソフト面の研究をしなければならない。

25 1 英語を話せない日本人航海士は使いものにならない。万祠ピン人航海士の方が遥かに優秀な人もいる
し、外地でのトラプルも少ない。 ' 

竺十主竺な港付近では陸上の灯火が多く、夜間の船舶の航海灯が発見しずらい。 —•“” 

27 操舵機の油圧装置の盲ブタが振動で脱落した。目の届かない場所はネジのゆるみ止め等フェールセ

ーフ対策を行うべきである。

|- ---

28 大洋航海中に数隻の船と行き合い状態等異常に近接しているにも拘わらず、 GPS頼りの自船進路

保針だけにつとめて、周囲に注意を払わない船が多く見られる様になった。

29 I 大阪湾内における小型船は自動操舵による船橋見張員不在が多く、小型船には常時注意しなければ
ならない。小型船の労働環境の改善、（昼港で働き、夜航海する少数船員）安全航行の行政指導が必要。

特に外国船の日本近海の漁船、小型船の無謀操船には不満が多く、マナーの悪さが指摘される。,. 
30 I 1.経験の多い水先人にとって、今回はヒャリハット事例には該当しないが、状況によっては、ヒ

ャリハットになる可能性もあるので記録した、経験の少ない水先人ならどうしたろうか。 2，混乗船
による船内の統率不足も一因であろう。 3，船主の利益追求による、船内労務管理の不善を感じる。,~,~,~ ~ ~ 

31 I main eng. を computercontrolとし、緊急時に対応できない船が多くなった。 Sea speedから減

速する場合、乗組員が対応できるとしても知識不足から 1時間から 30分を要する船が多く、緊急時
の使用ができない caseが増えている。以前に比し、 Eng,，使用に関し不便を感じる。

32 l 衝突、乗揚げは、船長、航海士が常に不測の状態が起こりうる狭水道、船舶輻轄海域でいかに航行

の安全を図って行くかの職務根幹であり、安易に流されている現状を憂れえている。折にふれ、事故

事例をオープンにして航海士、船長に（堕喪の安全）を注意喚起して欲しい。
~ ~ ~ 

33 l フェリーの場合見張りを厳重に行い当直業務は複数の人間により厳格に行われている。それに比べ
外国籍貨物船、小型内航船、漁船は当直業務が厳格に行われていないのではないかと思われる場合が

多くある。私が今まで経験したヒャリハットの原因は上記の船が原因となって発生したものである。
~ ~ ~ ~ ~ 

34 I 機器の故障等によるヒャリハットも時にはあるが、船舶の輻轄する狭い水域において、漁船及び小

型船等の周囲の状況に不注意のまま操船が進行されることにより、周囲航行船の円滑的な流れが阻害

1される場合が多い。これら操船者のために周囲の見張りが容易な船橋構造が望まれる。

35 内航船／漁船等の小型船による法規違反が多い。見張りを含めた安全運航を行っている大型船として
は危険を感じる。小型船に対してルール厳守、見張りの徹底等行政指導をして欲しい。日本沿岸では

I発光信号やVHF連絡に全く応ぜず、予想外の行動を取ることが多い。- ~ 

361 人命を預かる旅客船・カーフェリー及び危険物運搬船は海技免状の級位をあげ、かつ最大搭載人員

の違い等によって差を設けるなど見直しが必要である。

(479) 
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(480) 

て目に余るものがある。これらの船舶（船員）に対する教育、取り締まりを国際的に徹底すべく、早

期の対策を切望する。 ‘ 

．．“|小型船（特に砂利運搬船、漁船）の違法航行及ーぴ無埋な運航が目立つ;--------------

~.......”“'/. ~. 

47 一般大型フェリー及び小型鋼船の交通量も多い沿岸（湾）を横断航行区域とする高速フエリーに乗

船している。同区域では小型漁船も多く特に漁船は操業の関係もあると思われるが急停止又は針路の

急反転など海技免許取得者と思えぬ危険な行為を度々みる。漁協等を通じて何らかの対策が望まれる。

50 I 共同作業者との意志の確認が出来ないことは10 0％無いが、ヒャリハットの多くの場合、相手船

意志が確認できない場合が圧倒的に多い（含VHFの呼び出しにも応答しない）。狭視界でも、特定船

航路が長く浅瀬も散在しているところはプイとプイの間隔を短かくして欲しい。

百訂 ヒューマンエラーを防止できれば、事故は当然減少すると思うが了他方、不安定な状態をできる限

り最小減におさえるべく、環境の整備に力をそそいで欲しい。例えば、雪やスコールそして霧に影響

されにくく、又近距離の海面反射も遮切に除去できるという様なレーダー性能の UPなどである。-1―●●●● -- -.”----- --
54 特にガット船に多いが、避航義務の相手船が自船に最接近しても動作をとらないことが昼夜を問わ

ずに多い。——+- --------'j —— 
55 荒天時の無理な運航については、毎年数回感じている。その原因としては会社から船長と言う肩書

きは与えられているものの、会社組織の中では歯車の一つに過ぎない。現場営業所のトップは、海上

生活は全く無く、船体構造や気象・海象の知識はほとんどなく、又、荒天の情況も知らない。

(2)期待と疑問（一部提言等も含む）

1 i 大変よい試みだと思っている。今後とも事故を起こさせない、起こさない気持ちを何時も持てるよlうしなければと思う。自己の注意啓発のためにもアンケートは今後共続けていただきたい。、 -
2 調査の成果が海上交通関係の法規定改正に役立てられることを望む。

~ ~ ~ ~ ~ • ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~..... 

3 アンケートの結果を知らせて欲しい

日 ・-・
4「荷役中のヒャリハットについても調査して欲しい。

~ ~....~ ~ ~ ~ ~ 
~ 

5 I・ IMOがこの種研究を続けていることを知り頼もしく感じた。一方、この種の成果が生かされるのが日

l本人船員（航海士）に対してであって欲しいと切に願っている。 (IMOよりも日本を見ていたい）。日本

lの航海士、機関士が消滅しかかっている現実も確かなことで、国民の一人として淋しい。
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6 l 世界の難所と言われているシンカポール港付近、日本では紀井日ノ岬、大王崎沖、清水沖等航行場

所を限ってのヒャリハットを調査して欲しい。特にシンカポール港沖航行の危険を緩和する方策を考

ほていだたきたい。
~............,••••—....... ____,"”•••••—••••—·a ~ ~ • ~ •••—••••••••—·‘”"•••••••••—..-••• ~ ~ •~ ••••••••••"•…"””"_.........“••••••••••-

7 I 運航者にとってもこういう例を知ることは大変に仕事の参考になることであり、是非とも集まった
事例をフィードバックして欲しい。

I置等について、記入することができるようにして欲しい。
“・ ` • ~ ~ ~ ●●●● ~ ~ ●● ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~."•••••• ~ ~ ~ ~'“~ ~ ~ ~. ~ ~ 

12 l ヒャリハット当時の状況についてもっと具体的に設問があって然るべきである。上記事例の場合、
l互いに針路横切り関係にある 2船間で、相手船（避航義務船）が自船（保持義務船）の針路を避けよ

3. 5. 2． 二次アンケート分

表3-4 二次分自由意見の内容抄

(1)防止策と提言（一部事例等も混じる）

l I 運航において最も注意しなければならないことは、外力の影響と考えられる。自然条件や人的条件

(481) 
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5 I 相手船の行動に疑念などある時は／迪ゃかに VHF等¢涌i信手段により相手船と意志確認・疎通を

図ること。小型船等においても通信設備を備えるなど、このことを可能にすることが今後の緊急課題

である。-l ー・---”―-…- --•- •一••-9●●●●●●●" --- -
• -- -----.... -•-

6 運航関与者の良好な人間関係、即ち適切な指示、積極的・的確な報告と助言、意志の疎通等は必要

不可欠の要素である。
~ • ~. ~. ~......~ °”" ~ ~ ••・~~ヽ~ • -• ---．--- --- ----

7下船橋に当直者がいないなど、特に小型船の交通）レール無視のケースが散見される現状を憂う。

の運動量に押さえるようにしている。
．． • ・・~ ． ~ ~ ~ ~ ~. ・．．．．．． ~ ~ 

． ． 

13l 船橋を中心とする艤装上望まれること

a前方視野を重視した艤装、 bフロント・ガラスの材質改善（撥水性の保持、劣化によるくもり

防止）、

b見張り、視界を第一義とした各種磯器のレイアウト等…、

cシンプル、信頼度に重きをおいた艤装l...-——•-......... 

14 審判弁論、海技免状更新失効再交付講習時講義の都度聞き取り調査をして居るが事故因子として多

少の注意力に於ける選択性、変動性、指示報告のコーディネーションの不備は認められるものの早着

思想万能の運航能率確保、休息中の非当直者への遠慮、自分への当直業務に対する信頼度の低下懸念

等、当直者を取り巻く社会的拘束要因が殆どである。

この傾向は499トン程度の内航船に顕著に現れている。従って本例の事故因子は知識技能、注意力

究がなされてもよい時代ではないか。

n i 操船の要諦は「面石に大胆に行動すること」。充分な計画を立て、心配りを密にし、時と場合により

必要とあれば思い切った操船を行うよう心掛けている。

可面面あ蓮声瞑ど曾すそーも疇声薔力の欠如が原因の大半を占めるものと思っている。
~ ~ ~ • 

19 湾内航行では、現状本船乗組員の協力は全く期待していない。（乗組に期待した場合、即見落とし等

に連結する可能性がある為。日本人と一部外国人を除く）。

-「'...-- --- -▼- -

20 行政指導、信号、法規等に無知のまま航行する船舶の存在も多数ある為、中小型船に対しては、

予想外の行動もあるべしと常に注意しており、ヒヤリハットには至らずに済んでいる。
.~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ 

~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~..~ ~ ~ 

21 I よくある実態としては次のようなものがある。

a.船の進路等これからの行動予定について、操舵手が勝手に解釈又は想いこみをなし、反対側に

舵をとってしまう。（回頭が遅いので舵角指示器を見たら復唱とは逆に反対の操舵をしていた。）

b.機関使用についても、 aと同様のことが言える。この場合、水先人より先に船長が気づくこと

は先ず無い。（対策として、必ず号令と関連しての回頭の動きや指示器情況を確認するようにして

いる。）

C. 港内や航路の管制について言えば、神戸港の第3航路管制の場は特に、管制官が船舶運航

（運動・操縦性能、航行環境等）の何たるかについて無知なことによる船舶交通の乱れ、港の効率

的運用阻害が屡々起きている。
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(2) ヒューマンファクター、重み付け等への意見（一部事例等も混じる）

認識したうえ、業務にあたることの啓発が重要と考える。

(483) 
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4. 考察

1. 船舶運航におけるヒューマンファクター

一口にファクターと言っても極めて難解で、知識・

技能等、注意力、協調性及びその他を指標として選び、

一次アンケートから摘出されたヒャリハットの原因に

ついて、その関与率を重み付けとしてみてきたが、一

応二次アンケートの結果から大きな誤りはなさそうで

あることが分かった。但し、

(1) 例えば知識・技能等と注意力の二者間でも相互

関係は明確に分別できるものではないこと

(2) 注意力を文献から5種に分類したうえ、それら

の原因との関わりをみたが、分類も心理学者がこ

のように使用することを考えたわけではないの

で、個々の性質解釈の正否と共に識者からご教示

を戴かねばならないこと

等今後の課題と考えられる。

2. これまでの海難防止策に加えて、何か有効な手だ

てはないかの探索を目的にしたが、本稿に示した解析

結果を踏まえる限りでは、運航者に対して大筋で次の

ことを提言できるのではないかと思われる。

(1) 多忙で、処理すべき情報も多い今日の運航者

は、「過ちは仕方ないとしても、重大な事故に至る

ような過ちだけには至らないように」心がけるべ

きである。

その為には、

a. 表3-1-5又は3-1-6に示されたように、注意力のう

ちでも選択性面（表3-1-1参照）での欠如に最も陥

りやすいので、このことに心すること。即ち、単

調状態が往々にして感じられる航行の場面では慣

習化した思考や行動になりやすく、例えば「進路

の適・不適を省みない」、「特定船だけをひたすら

見入る」、「本職を忘れて在橋者と話し込む」、「ちょ

とだけとして他事を手がける」などのことが慣習

化する。

この傾向は視界の良否時で変わらないこと、及

(484) 

び選択性面とともに似通った反転性面も併せ心す

れば、さらに効果的であろうことが表から読みと

れる。

b. 指示や報告に代表される協調（共同作業）のあ

りかたは、単独にもまたaの注意力とも密接に関

係しており、そのような場では先ずは相互尊重（遠

慮ではない、積極的支援と切磋琢磨）の心得を基

本にすることが大切である。

この意味で知識・技能も同列であり、注意力の

働かせ場やより充実した協調につながる内容こそ

求められていることが分かる。一方、知識・技能

は独立した面もあって、これが十分にあるときは

注意を払うのに役立つが、いくら注意していても

一定以上のものは身に付かないのである。所要海

技免許は有していても、知識や技能は忘れたり低

下するので、これを補う意味の知識・技能の必要

性も存するのである。

C. 表3-1-6Aにおいて、選択性最下欄の重み13％の

直上110という数字は事例数であると同時に重み

でもあるが、これより上欄縦軸方に目をやると選

択性を心することは見張りの「気をとられ、気づ

き遅れ、死角忘れ等」のほかに、「主機故障や舵、

オートパイロットの故障・操舵ミス時への応急対

処」、「共同者との息の合ったチームワーク」の面

にも波及効果がありそうである。注意力のなかで

も最も大切なことを身につけることは、多面のゆ

とりを呼ぶことになると言えないであろうか。

d. 航行上の視界良否割合は20:1とも感覚的に言わ

れているが、二次アンケートにおいて、記憶上の

当該割合を尋ねて9:1の回答が得られた。表2-2-

1以下のようにヒャリハット事例比でのそれは3:

1であることから、本稿事例の絶対数だけからは

良好時の陰に隠れがちであるが、不良時航行の危

険性には数値以上の注目が必要と言えそうであ

る。

(2) ここに取り上げたヒャリハット事例は、何時ど

の様な情況時に危険に陥りやすいかを余すところ

なく顕わにしており、‘‘見張りを厳重にすべし'’な


