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設立記念大会特別講演	 

「日本海洋人間学会への期待」	 

	 

講演：岡本信明（東京海洋大学長）	 司会：神田一郎（独立行政法人航海訓練所）	 

	 

東京海洋大学の学長を 4 月から拝命して

おります、岡本信明と申します。どうぞよ

ろしくお願いいたします。日本海洋人間学

会第一回設立記念大会の開催を心よりお祝

い申し上げます。	 

	 

国立大学法人 東京海洋大学長 

岡本 信明  

	 

私は現在、日本魚病学会の会長をしてお

ります。また、水産育種研究会の前会長や

日本水産学会、日本動物遺伝種学会等の学

会運営にも携わらせていただきました。大

変驚いたのは、日本海洋人間学会の定款と

か細則、投稿規定等を見させていただきま

して、本当によくできていたことです。私

の経験では、どの学会とは言いませんが、

如何様にでもなるようにしておこうという

ことで、ほとんど何も決めずにスタートし

たのを思い出します。日本海洋人間学会の

定款、細則、投稿規定等の作成に労をお取

りになった佐野裕司先生のご苦労に頭が下

がります。	 

それから、司会をしてくださっている神

田先生がご紹介くださいましたが、東京海

洋大学は、東京商船大学と東京水産大学が

約 10 年前に統合し、水産と海事を含む海洋

の分野において、国民の負託に応え得る大

学として誕生した、我が国唯一の海洋系総

合大学であります。そういう意味で、統合

時も、理系と文系を備えるべきだというこ

とで、海洋政策文化学科が作られた経緯が

ございます。そのころから、私は人間に関

する部分というのは非常に重要で、必要だ

と思っておりました。ただ理系の大学の中

では、意外にそのことが話題にならないと

いうか、目立たない部分であって、実際に

は人の行為であっても、物を作ったら作り

っぱなし、そしてその物が回り回って別の

形で自分に返ってくるとか、その間のプロ

セスで人がどういう風に関わってきたか、

というようなことはほとんど問題にしませ

ん。モノ作りのプロセスで人をどう育てる

のかとか、そういったようなことについて

は考えない。できたものが何々とか、これ

をどう使うとかに重きが置かれていて、こ

れを誰が作っているんだ、どういう人が使

っているんだ、というような「人」の観点

が欠けていたと思っておりました。今回、

佐野裕司先生から、このようなものを考え

ているというお話をいただいたときに、

「それは是非やってもらいたい。応援でき

ることはあまりないかもしれませんが、応

援させていただきますよ」と申し上げたの
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が縁で、今日の特別講演になったわけです。

一言と思っておりましたら、今日見ました

プログラムでは「特別講演」。もうびっくり

してしまいました。「特別講演」にはとても

なりませんが、「祝辞」を述べさせていただ

けるのは、とても光栄に思っております。	 

	 

神田先生のご紹介にありましたように、

「金魚博士」と言ったほうが私は一般には

知られているかもしれないのですが、金魚

の論文は、一報しかありません。ただ、ヒ

ラメの研究成果としては、実用化されたも

のもあります。料理屋とか寿司屋で、ヒラ

メの刺身や握り寿司をいただくときに、三

切れに一切れ、あるいは三貫に一貫は、「ひ

ょっとすると、岡本が作ったヒラメかな」

と思っていただければと思います。ヒラメ

養殖生産の 30％、約 200 万尾を私の特許で

作っていますので。ただ、私はほとんど特

許料をいただいておりません。理由もあり

まして、今までに国からのお金、言い換え

れば国民からのお金をたくさん使わせてい

ただいて、「ある種のウイルス病にならな

い、それゆえに二次感染のための薬を使わ

なくてもいい」というヒラメを作る方法を

開発できましたので、社会への成果の還元

という意味でそうさせていただいておりま

す。ヒラメを食べるときに、三切れに一切

れ、あるいは三貫に一貫は、「あ、岡本のヒ

ラメかな」と思って、美味しく食べていた

だければ嬉しいです。	 

	 

	 前置きが長くなり過ぎましたが、本学会

の目的は、海洋、海上、海中などの労働、

マリンスポーツやレジャー、競技、また、

海を利用しての教育などで活動を行う人た

ちに対しての健康の維持増進、安全の確保、

競技力向上、海を通じてのよりよい教育プ

ログラムの提供等を目指した人間と海洋に

関わる学理及びその応用についての研究発

表、様々な活動現場での情報や知識の交換、

会員相互及び内外の関連団体との連携協力

等を行うことにより、海で活動する人々に

まつわる学問の進歩普及を図り、もって我

国の学術の発展に寄与する、としています。	 

	 人間という生物は、600 万年前に二足歩

行を行うようになり、手を自由に使えると

いう、今までの生物にない道具を手に入れ

ました。そして、600 万年という年月を使

って、手という道具を使い、人間の欲望を

満たすことを可能にする様々な道具や機器、

それらを使っての建造物等を作ってきまし

た。振り返ってみますと、この 600 万年の

大半は、自然との闘いにおいて、人類が生

き延びるために使われてきたもので、まさ

か、人類の営みそのものが、地球環境を破

壊するようになるとは、100 年前、600 万年

から考えると、つい先日に生きた人々は予

想すらしなかったことでありましょう。地

球に神様がいるとすれば、「人類を出現さ

せたことは失敗であった」と悔やんでいる

ことでしょう。しかし、神様が与えた二足

歩行は、今までの生物にない、大きな頭脳

を支えることを可能にし、物作りだけでな

く、自らの活動そのものの是非を自らに問

う能力、思考や思索の道を開きました。今、

我々に求められているものは、この自らの

活動そのものの是非を自らが問うこと、言

い換えれば、私たちの活動が、深い思考や

思索を含めた様々な人としての成長にどう

役立っているか、を検証し、その活動を支

えていく学問であります。この学会が、様々
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な活動を、人に始まり人に帰結するとする

観点から、人間にフォーカスを当てている

点は、今までの海洋分野の学会にはなく、

その取り組みには大いなる期待が集まって

います。	 

	 地球の神様が心配しているかもしれない

人間の存在に、海洋に関わる活動を題材に

して、人間学を確立し、神様を安心させて

あげようではありませんか。日本海洋人間

学会の設立にあたり、本学会の発展を確信

し、私の日本海洋人間学会ならびにその会

員の皆さまへのお祝いと期待の言葉とさせ

ていただきます。どうもありがとうござい

ました。
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シンポジウム１	 「船と安全」	 

司会：國枝佳明（独立行政法人航海訓練所）	 

	 

シンポジスト：漆谷伸介（運輸安全委員会）	 

「船舶事故の再発防止に向けて」	 

	 

	 運輸安全委員会事務局参事官付事故防止

調査官の漆谷と申します。どうぞよろしく

お願いいたします。	 

本日は「船舶事故の再発防止に向けて」

と題しまして、「船と安全」シンポジウムの

テーマに関連して、事故の再発防止という

テーマで運輸安全委員会において事故調査

と再発防止に関しての啓発にかかる業務を

行っている立場から講演をさせていただき

たいと思います。	 

	 まず、簡単に私の自己紹介をさせていた

だきたいと思います。私は国土交通省に採

用されまして、その後、東京海洋大学の佐

野先生の海洋健康スポーツ科学研究室に社

会人入学をしました。5年間の課程を終え、

その後、運輸安全委員会に出向し、現在、

事故の調査と再発防止に関しての活動、デ

ータ分析、及び分析・刊行物の作成などを

通して、業務に従事しているところです。	 

	 本日は、4 つのテーマに沿いご説明いた

します。まずは、事故調査の沿革及び事故

調査の流れとして、運輸安全委員会の業務

がどのようなものかということを最初にご

説明し、その次に「業務改善アクションプ

ラン」として、運輸安全委員会がどのよう

な形で業務の改善に取り組んでいるのかと

いうところをアピールさせていただきます。

3 番目に、事故防止に向けての啓発活動と

して、運輸安全委員会が発行している船舶

事故の防止、更には啓発活動に関しての刊

行物をご紹介し、最後に、事故防止啓発活

動のための具体的な刊行物である「運輸安

全委員会ダイジェスト」をご紹介する、と

いう構成で進めさせていただきます。	 

	 では最初に、事故調査の沿革及び事故調

査の流れについてです。	 

まず、運輸安全委員会の組織の発足に至

るまでの経緯について、ご説明いたします。

発端となったのは、航空モードでした。事

故調査のための組織といったものが必要と

されるようになったきっかけが、昭和 46 年

に 2 つの大きな航空事故が発生したことで

す。全日空機と自衛隊機の雫石上空におけ

る空中衝突事故、及び東亜国内航空ばんだ

い号事故と呼ばれる墜落事故です。これら

の航空関係の墜落事故が相次いで発生して、

常設の航空事故調査機関の設置が強く求め

られる気運が高まり、昭和 49 年 8月に航空

事故調査委員会が発足しました。	 

その次に、鉄道モードにおいて、平成 3

年の信楽高原鐵道の列車衝突事故と平成 12

年の営団地下鉄日比谷線の脱線事故、これ

ら 2 つの大きな事故の発生を背景として、

航空と同様に常設の鉄道事故調査機関の設

置が強く求められ、航空事故調査委員会に

合併という形で航空・鉄道事故調査委員会

が平成 13 年に発足しました。	 

さらに、平成 17 年に、JR 西日本の福知

山線列車脱線事故が発生し、それらを受け

て平成18年3月に国会において運輸安全一

括法衆参附帯決議がなされ、この中で事故

調査に関して、業務範囲の拡大、体制機能

の強化といったことが求められました。	 

その後、平成 20 年 5 月に SOLAS 条約（海

上における人命の安全のための国際条約）

において、船舶事故における原因究明と懲



海洋人間学雑誌	 第１巻・特別号	 	 

 

 5

戒手続きを分離することを規定する事故調

査コードというものを条約の中に盛り込む

という決議が採択され、平成 20 年 1月に発

効しました。	 

このような流れから、海難審判庁の調査

部門と、航空・鉄道事故調査委員会を合併

し、平成 20 年 10 月に運輸安全委員会が発

足し、懲戒部門に関しては、海難審判所で

引き継ぐことになりました。このような背

景から、多様化複雑化する陸海空 3 つの運

輸モードの事故原因究明機能の高度化、再

発防止機能の強化を図るために、国土交通

省の外局として運輸安全委員会が設置され

ました。設置の効果としては、原因究明の

機能の強化、勧告機能の強化、事故調査体

制の充実、さらには被害者等への情報提供

といったことが効果として挙げられていま

す。	 

従来、航空・鉄道事故調査委員会は国土

交通省の内部的機関（審議会等）に相当し

ていたのですが、海上保安庁、気象庁と同

じく国土交通省の外局として、独立した機

関（国家行政組織法第三条に基づく委員会）

として運輸安全委員会は設置されました。

海難審判庁の懲戒部門は海難審判所が引き

継ぎ、国土交通省内に置かれることとなり

ました。	 

運輸安全委員会の組織構成としては、現

在、委員を除く 177 名のスタッフと、さら

には常勤委員 8 名と非常勤委員が 5 名とい

う体制となっております。	 

事故調査の流れについて、ご説明します。

（図１参照）	 

まず、航空、鉄道、及び船舶の事故また

は重大インシデント（事故の兆候）が発生

した場合に、それぞれの分野の事故調査官、	 

	 

	 

	 

	 

	 

	 

	 

	 

	 

図 1	 事故等調査の流れ	 

	 

または各地方における地方事故調査官が、

事故の主管、担当調査官として指名されま	 

す。指名された調査官は事故の調査を開始

し、関係者からの聴取を行ったり、関係物

件の検査、関係資料の収集など行い、委員

会への初動調査報告を行います。初動調査

報告を受け、委員会でこういった方針で調

査をしてほしいといった方向性が決まり、

試験研究、総合的な解析といった段階に移

り、事故調査官により事故等調査報告書

（案）の作成がなされます。その報告書（案）

が委員会の審議に使われ、原因関係者から

の意見聴取といった手続き、場合によって

は意見聴取会が開かれ、最終的には、事故

調査報告書として議決され、国土交通大臣

への提出がなされると同時に世間一般に公

表するという手続きに移ります。	 

なお、事故等調査報告書の中には勧告と

意見陳述が含まれるものがあります。国土

交通大臣への勧告、原因関係者への勧告、

及び関係行政機関への意見陳述を行うこと

で、改善を促しています。このように、事

故調査で得られた教訓をもとに、最終的に

は事故の再発防止と被害軽減に繋げるとい

うのが一連の流れでございます。	 

関係者からの聴取
関係物件の検査
関係資料の収集など

事実調査の開始

事故調査官による報告書案の作成

委員会審議

事故調査報告書

国土交通大臣へ提出・
公表

勧告・意見陳述

委員会審議・議決

原因関係者からの意見聴取

航
空

鉄
道

船
舶

事故・重大インシ
デントの発生

委員会への初動調査報告

調査官の指名
・航空/鉄道/船舶 事故調査官
・地方事故調査官

意見聴取会

試験研究・
総合的な解析

事故等の再発防止
及び 被害軽減
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運輸安全委員会では、現在、業務改善に

関しての一連の取り組みを行っています。

発端となったのは、福知山線列車脱線事故

の調査において、一部の委員が情報漏洩を

行ったということで、そのことに関して問

題意識が持たれ、外部の有識者による検証

が行われた結果、今後の運輸安全委員会の

在り方として、外部の有識者を入れて組織

の業務改善を具体化する会合を設け必要な

改革に取り組んでいくべきではないか、と

いうことで、業務改善有識者会議が運輸安

全委員会に設置されました。平成 23 年 7 月

の有識者会議において、運輸安全委員会の

ミッションが作成されるとともに、このミ

ッションを実現するための業務改善アクシ

ョンプランが策定・実施され、運輸安全委

員会への信頼を高めるとともに、真に必要

とされる事故調査の実現を目指していくと

いうことになりました。	 

今回作成された運輸安全委員会のミッシ

ョンを読み上げさせていただきます。「私

たちは適確な事故調査により事故及びその

被害の原因究明を徹底して行い、勧告や意

見の発出、事実情報の提供などの情報発信

を通じて必要な施策又は措置の実施を求め

ることにより、運輸の安全に対する社会の

認識を深めつつ事故の防止及び被害の軽減

に寄与し、運輸の安全性を向上させ、人々

の生命と暮らしを守ります。」ということで、

事故の調査を行った結果、再発防止に至る

ところまで言及するということで、最終的

には人々の暮らしを守るということを前面

に押し出しています。	 

そのミッションを実現するために、4 つ

の行動指針というものが同時に定められま

した。	 

まずは、適確な事故調査の実施というこ

とで、事故の直接原因だけではなくて、組

織問題といった事故の背景にまで深く掘り

下げることによって、事故調査の目的であ

る責任追及から分離された多角的かつ客観

的な事故調査を実施して、迅速に報告書を

作成するということです。その際に、事故

等調査報告書の作成において気をつけるべ

きこととして、単純にその原因にのみ触れ

るのではなく、原因に直接関係のないよう

なリスク要因などにも目を向けて報告書を

作成するといった従来にない取り組みを行

うこととしております。	 

次に適時適切な情報発信ということで、

事故の調査が完了して、公表に至るまでに

はなかなか世間一般に事故調査の内容が伝

わりにくかったというところがあったので

すが、事故の調査段階において判明した事

項等を、委員長の記者会見を行ったりして、

タイムリー且つ積極的に情報発信を行い、

透明性の確保や情報の開示に努めるといっ

たことも挙げております。	 

また、被害者への配慮ということで、公

正中立な立場から、被害者のほうになかな

か目が届かないのではないかと、公正中立

性を担保する観点から言われていたのです

が、被害者の側にも十分配慮したような情

報の開示、情報提供といったことを通して、

「被害者に寄り添う」という姿勢で調査を

行うことを示しています。そのようなこと

を実現するため、情報提供を行うためのセ

クションが今年度より設けられるようにな

りました。	 

最後は、組織基盤の充実ということで、

事故の調査を行うにあたっては、原因関係

者に対しての口述聴取といった、各種調査
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手法がありますが、調査能力向上のための

研修を行う、もしくは関係先と意見交換を

行うことで強固な組織作りに努めるという

ことが挙げられることとなりました。	 

さらに、今回の業務改善アクションプラ

ンの中には、積極的な情報発信の中で、事

故の再発防止、啓発に関してどのような体

制で臨めばいいのかというところを議論し、

従来、「運輸安全委員会ニュースレター」と

題して、運輸安全委員会の活動内容の紹介

といった組織全体のアピール事項と、事故

の再発防止、啓発のための分析集としての

内容とが明確に分かれていなかったものを

刊行物として発行していましたが、そのよ

うな発行形態を改めて、組織全体の PR 活動

を重点的に行うツールと、もう一つは、分

析集や事例紹介集を作成して、事故の再発

防止、啓発に向けての専門性を高めるとい

うことを、業務改善プランに掲げることと

なりました。	 

その事故防止、啓発のための情報発信ツ

ールについて、その内容をご説明させてい

ただきます。	 

最初に、「運輸安全委員会メールマガジ

ン」です。運輸安全委員会がどういう組織

であるのか、なかなか新しい組織ですので、

まだ世間一般に知れ渡っていないというこ

ともありますので、運輸安全委員会の活動

全般を PR すると同時に、ホームページにお

ける新着情報、公表された事故の調査・報

告書に関しての内容、さらには、この後述

する事故防止、啓発に関しての分析・刊行

物の発行のご案内などをタイムリーに情報

発信するため、本年度より発行することと

なりました。運輸安全委員会のホームペー

ジから申込みを行うことで定期配信により

読んでいただくことが可能ですので、是非

ご覧になっていただきたいと思っておりま

す。	 

その刊行物の 1 つである「運輸安全委員

会ダイジェスト」については、事業者や研

究者のみなさん、あるいはある程度の知識

をお持ちのみなさんに対して、安全教育の

啓発資料などとして役立ててもらえるよう

なテーマ性を持ったものとして、事故調査･

事例の紹介、さらには、個々の事故調査で

は見出せない統計分析の紹介などを目的と

して発行しております。現在、第 3 号まで

発行しており、航空、鉄道の特集を年 1 回

ずつ、船舶に関しては年 2 回、発行するこ

ととしております。	 

次に、地方版分析集です。運輸安全委員

会は、函館から那覇に至るまで 8 箇所の事

務所があり、各事務所においても、それぞ

れの地域に特徴的な題材を用いて、各地方

における事故の再発防止、啓発に繋がるよ

うな分析集を発行しています。	 

今年度発行した運輸安全委員会ダイジェ

ストは、第 1 号と第 3 号が船舶事故につい

ての特集です。なお、第 2 号については事

例紹介号ということで、平成 22 年 6月に浜

名湖において発生したカッターの転覆事故

に関しての事例紹介を行っておりますので、

併せてご参照ください。	 

本日は、第 1 号と第 3 号についてご説明

します。	 

まずは、第 1号ですが、「マリンレジャー

に関連する船舶事故の再発防止に向けて」

ということで、プレジャーボートと水上オ

ートバイの 2 船種を主な対象としています。

マリンレジャーに関連する船舶事故は、船

舶事故全体のなかで相当の割合を占めてお
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り、年々高止まりの傾向にあります。（図 2

参照）	 

	 

	 

	 

	 

	 

	 

図 2	 船種別発生割合の推移	 

	 

特に、水上オートバイにおける事故の発

生状況を踏まえ、船舶職員及び小型船舶操

縦者法等の海上法規の遵守について、運輸

安全委員会の委員長から国土交通大臣に対

して、水上オートバイ事故の発生状況を含

め、改めて関係団体へ周知及び指導を行う

など、引き続き小型船舶操縦者等に対する

周知啓蒙及び安全指導に努めるべきである

とする意見陳述が今年 3月にありました。	 

統計データを見ますと、水上オートバイ

事故においては、21 人が死亡して 140 人が

負傷しています。事故の形態としては、衝

突事故が 65 件、次いで死傷等事故も 54 件

と多く、これらを合わせて 9 割以上を占め

ています。死者数 21 人を事故種類別でみる

と、同乗者、操縦者、浮体搭乗者等の死亡

事故により 16 人が、岸壁等の衝突事故によ

り 3 人が、船舶間同士の衝突事故により 2

人が死亡しており、この死亡者数 21 人のう

ち、15 人は死因が溺水であり、溺水による

死亡者 15 人のうち 11 人が遊走中に落水、

落水した遊走者11人のうち9人は救命胴衣

を着用していたにも関わらず死亡していま

した。	 

さらには、無免許で水上オートバイを操

縦して事故に至った事例、酒酔い操縦、操

縦免許受有者の自己操縦義務の違反などに

より事故が発生した事例、海水浴場での遊

泳者に気付かず、遊泳者を負傷させるなど

した事故も多く発生しており、ゴムボート

等浮体を引いていたときに事故に至るとい

ったものも相当数発生しているということ

についても統計データとして示しています。	 

次に、第 3 号「船舶内作業に関連する死

傷等事故の防止に向けて」です。荷役作業

やタンクの中の清掃作業の際に、酸素欠乏

に陥る、転落、落下に至るといったことな

ど、船員もしくは陸上からの作業者も含め

て死傷等事故が頻発しているということを

問題視し、このテーマを選定することにな

りました。	 

運輸安全委員会の発足から現在に至るま

で 95 件発生した事故を分析対象といたし

ております。	 

事故種類別発生状況としては、死亡事故

が 40%を占め、作業分類別の発生状況とし

ては、係留・錨泊、荷役中作業及びタンク・

船倉内での作業、こういった作業のときに

多く発生しているということを示しており

ます。	 

死傷者の状況としては、116 人の死傷者

が発生していますが、死亡が 41 人、重傷が

43 人となっています。その内訳をみると、

乗組員が 84名ということで 70%を占めてお

り、作業員も 30%近くを占めています。	 

作業中事故の発生時における船種別の割

合としては、貨物船が最も多く、その他、

油送船等危険物を取り扱う可能性が高い船

が全体の 6割弱を占めています。	 

事故の態様別発生状況としては、「接触・

強打」、「落下・転落」、「挟まれ」の 3 つの

形態で相当数を占めており、物理的要因に
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よる事故が大半を占めているということが

示されています。	 

	 

	 

	 

	 

	 

	 

	 

	 

図 3	 作業分類別の発生状況比較（事故態

様別）	 

	 

次に、作業分類別の発生状況比較（事故

態様別）です。係留・錨泊の作業において

は、「接触・強打」が 35%、荷役作業におい

ては、「落下・転落」が 39%を占め、タンク・

船倉内においては、やはり「酸欠・ガス吸

引」が 46.1%を占めており、それぞれ最多

となっています。また、係留・錨泊作業、

荷役作業に関しては「挟まれ」による事故

発生がそれぞれ 25.8%、34.8%と高い割合と

なっていることを示しています。	 

最後は死傷者に関してなんですが、これ

をそれぞれの作業形態に分離すると、荷役

作業が 35 人ともっとも多く、係留・錨泊は

31 人、タンク・船倉内は 17 人となってい

ます。死傷者全体に占める死亡者の割合と

して、タンク・船倉内の作業において 82.3%

が死亡に至っているということで、非常に

高い値となっており、作業時に事故が発生

した場合における危険性の高さを示唆して

います。	 

このような統計資料をはじめとして、運

輸安全委員会ダイジェストでは、事故等調

査で得られた教訓をアピールするための事

故調査の事例紹介を併せて編集を行ってお

り、今回は時間の関係で事故等調査事例紹

介については省略いたしますが、運輸安全

委員会ホームページ

（http://www.mlit.go.jp/jtsb）から是非

ご参照いただければと思います。	 

以上で終わりにさせていただきます。	 
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シンポジスト：阪根靖彦（独立法人航海訓

練所安全推進室	 室長）「航海訓練所におけ

る安全対策」	 

	 

こんにちは。ただいまご紹介に預かりま

した航海訓練所安全推進室長の阪根でござ

います。私は 1980 年、東京商船大学（越中

島）の卒業です。8 年ほど外航の船社にお

りましてその後航海訓練所勤務という次第

であります。今日は品川駅の港南口から本

学に来たわけですが、東京海洋大学（品川）

には遠洋航海のご挨拶の時に何度か訪れて

いますが、駅からこちらに来るのは実に 30

年ぶりくらいですっかり変わってびっくり

しています。外航にいたころは大井のコン

テナふ頭に入港した際、数時間の空き時間

に品川へ買い物に来たときには、野犬しか

いなかったのが、すっかり様子が変わって

いて、30 年の月日はつくづく大きいと思っ

ております。	 

本日は学会設立記念大会ということで航

海訓練所の安全に対する取り組みについて

お話をさせていただく機会をいただき、大

変光栄に思います。10 月 20 日にちょうど

今年で 8 年目になりますが、当所は大変大

きな海難事故を経験いたしました。事故以

降、組織が一体となり事故の再発防止対策、

安全対策に取り組んで参りました。本日は

時間の都合もございますが、その取り組み

の一部を皆さんにご紹介したいと思います。	 

本日のアウトラインですが、航海訓練所

の概要を簡単にご説明します。そのあと海

難事故を受けた事故再発防止対策の概要と

取り組みを一部ご紹介します。また、安全

推進会議の設立や、緊急事態への対応及び、

安全に対する取り組み評価（アンケート）

の概要をご説明いたします。	 

まず当所の概要についてご説明します。

航海訓練所についてご存知の方も多いとは

思いますが、ここに練習船の写真が 5 枚ほ

どあります。2 隻の大型帆船は世界最大級

の日本丸、海王丸です。それと蒸気タービ

ン船の大成丸という船がございます。2004

年までは、北斗丸というタービン船もござ

いましたが用途廃止ということで、タービ

ン船は現在 1 隻です。それと 2 隻の 2 サイ

クル大型ディーゼル船の銀河丸、青雲丸、

これら 5 隻の練習船で航海訓練を行ってい

ます。	 

ここに日本地図がございますが、商船系

の学校は大学 2 校、本学と神戸大学、等全

国で 15 校あります。商船高専、教育機構、

そういった学生に対しましての航海訓練は

この 5 隻の練習船を用いて効率的に行って

います。昨年はトータル 1900 名ほどの学生

を受け入れました。その中、3 級の養成で

約 1200 人、内航船員の養成 4級の実習生約

600 名を養成しております。	 

当所の沿革ですが、設立は戦時中の昭和

18 年です。昭和 20 年に運輸省に移管いた

しまして、平成 13 年の行政改革の一環で本

日に至っています。質の高い航海訓練を実

施しており、例えば STCW 条約というのが船

員の訓練のベースの国際条約ですが、2010

年マニラ改正という大きな改正があり、改

正後カリキュラムの変更をずいぶん行いな

がら、実習訓練に取り組んでいる。こうい

った船員養成システムは世界でも類を見な

い船員養成システムと言われています。世

界にも色々と練習船があるのはご存じでし

ょうが、ネイビーの所属や、あるいは通常

の商船で実習するようなシステムが一般的	 
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昭和18年 逓信省海務院に航海訓練所を
設置。練習船4隻を統合･管理

昭和20年 航海訓練所を運輸省に移管

平成13年 中央省庁等改革の一環として
独立行政法人化

平成23年度は、1,914	 名の学生等に対し航海訓練を実施
外航船員になるための航海訓練 1,274名
内航船員になるための航海訓練 640名

○５隻の練習船で、商船系船員教育機関15校の学生等に対し航海訓練を効率的に実施 する機関

○一元的に質の高い航海訓練（資格取得のために国際条約で義務づけ）を実施 する機関

航海訓練所の沿革 航海訓練所の実績

所在地 横浜市中区北仲通5-57 横浜第二合同庁舎20階

航海訓練所の概要

商船系船員教育機関

商 船 系 大 学 ２校

商船系高等専門学校 ５校

海 技 大 学 校 １校

海上技術短期大学校 ３校

海 上 技 術 学 校 ４校

なところです。	 

それでは当所の実習について簡単に説明

します。帆船というのは風を受けて走りま

す。ここに水平線がありますから、どれだ

け船が傾いているかわかると思います。

3000 トン級の練習船も大きなクルーザーと

一緒です。こういった時化たときはライフ

ラインを張っているのですが、学生はここ

にしがみつきながら濡れたデッキの上で帆

走航海をしています。こういった実習を通

じまして注意力であるとか、集中力である

とか基礎的なところ、それとマスト作業で

すけれども、帆走中夜になるとロイヤルと

いう一番うえの帆を絞ったりまた風が強く

なる前におろしたりという作業がございま

すが、おおむね海面から約 50 メートル上の

ところかなり風が強い、ここの写真をみる

とばたついているセール格納作業を、ヤー

厳しい自然の中、帆船での実習訓練

船舶運航における注意力と集中力養成

	 

帆走中の高所作業

海・風・自然から精神力と体力養成

ドに必死にしがみつきながら作業をしてい

る。学生はみんな裸足です。フートロープ

の上を裸足で作業を行っている。海、風、

自然から精神力、体力というものがいやお

うなしに養成されている。次に汽船の実習

について喜望峰の沖、ちょうど私も乗って

いるときですが、大しけになってもワッチ

を続ける、それから遠洋航海でハワイのほ

うに行きますし、汽船であればパナマ運河、

スエズ運河を越えて世界一周航海もやって

おりました。	 

それと学生は航泊問わず、朝 6時半に起

床して体操をする。マストの上の作業技業

ばかりではなく、船の教室の中で講義もあ

るし、当然試験もございます。航海中はテ

ーブルにしがみつきながら書くという流れ

でやっております。	 

	 

大時化の中の航海 遠洋航海
パナマ運河

朝0630起床、体操 教室での講義
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みなさんよくご承知かもしれませんが、

タンツーと申しまして、毎朝ヤシの実で甲

板磨きをしています。これは 1年 365 日暑

い日も寒い日もみんな一緒です。これはヤ

シの実を 2つに割ったもので、クラシック

なものです。こうした朝の体操であるとか

団体行動を通じて協調性やリーダーシップ、

特に今の実習生に欠けている資質を養成し

ています。機関系の実習であればピストン

抜き実習等を通し、より高度な知識と技能

を習得していきます。ヘルメットにマイケ

ルやリチャードと書いてありますが、ODA

の実習生の写真です。日本の学生ばかりで

なく、フィリピン、ベトナム、バングラデ

ィシュ、インドネシアの学生と日本の学生

と一緒になりながら実習をしているところ

です。	 

毎朝、椰子の実による甲板磨き

協調性とリーダーシップの養成

大型ディーゼル船での機関系実習

より高度な知識と技能の習得

	 

	 

まもなく事故から 8年目と申しましたけ

れども、富山湾の岩瀬漁港というところで、

海王丸でございます。海保のヘリから撮っ

た写真ですが、実習生が 104 名、乗組員含

め 167 名乗っております。この写真はまだ

船内にそのまま閉じ込められている写真で

す。10 月 20 日の 22 時 47 分にここで座礁

いたしまして、夜が明けて 10 時くらいの画

像ですが、救助が始まろうとしているとこ

ろです。この中に教室だけでなくブリッジ

にもいますし、これは海保の特救隊がロー

プを張って救出の準備を進めているところ

であります。岸壁のところには消防隊の人

たちがいます。この中に 167 名が閉じ込め

られましたけれども、一昼夜パニックにな

ることもなく、冷静に助けを待ったという

ところで、手前味噌ではないですが、最初

にご紹介したような資質や能力、教育とい

うのがしみついてしっかりとした冷静な規

律を保てたのかなというところでございま

す。ちなみに実習生にとっては、PTSD にな

ってもおかしくない事故ですが、その後 11

月から実習を開始して、卒業いたしました。

2004年10月20日 台風23号による
強風と波浪による海王丸海難事故発生

富山湾岩瀬漁港 防波堤に座礁
	 

こういったショックな事故がございまし

た。これは岩瀬漁港の防波堤ですが、実は

防波堤のテトラポットの上に立つように座

礁したので、幸いにしてよかったのです。
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このすぐ横は海水浴場でビーチがございま

す。ここは富山市内を流れる神通川という

大きな川がございますが、そこの河口にな

りますけれども、そのところに立つように

船体が座礁しました。隣の数百メートル離

れたビーチに横倒しになった場合、もう少

し大きな事故になったのかなと思います。

この事故で 60 余年の信頼を一瞬で失いま

した。ただ、先ほど特救隊の海保の方も写

っていましたけれども、消防局、地元の漁

協、関係各位の命がけの救助活動もありま

して、実習生、乗組員 167 名、奇跡的にひ

とりの死傷者も出ずに、無事に生還できた。

これは先ほど言った通り、ビーチで横倒し

になっていたら、浸水してこの状態で閉じ

込められていたかもしれない。今私は皆さ

んの前でお話ししていますが、ひょっとし

たらこういった機会もなかったかも知れま

せん。こういった大きな事故を受けまして、

航海訓練所は事故の再発防止を強く決意い

たしました。事故の後すぐに海王丸事故の

原因究明、再発防止等委員会を立ち上げて、

事故原因に関係する要素を 5 つに分類して、

5つの要素と、9つの具体策というところの

海難事故再発防止対策を作成いたしました。

5つの柱、9つの具体策で 5柱 9策です。

教育・研修の強化
（対策3）

適切な人的資源管理
（対策4）台風対策指針の作成

（対策8）

海 王 丸 台 風 海 難 事 故 再 発 防 止 対 策

台風情報データベースの充実
（対策6）

安全風土の確立（対策1）

練習船

陸上部門

台風対策支援チームの設置
（対策5）

船陸間情報通信ネットワークの強化
（対策7）

安全推進室の設置
(対策2)

理
事
会

危機管理演習の充実（対策9）

４．台風対策指針
の速やかな作成

２．乗組チーム機能
強化

３．陸上からの支
援体制の強化 １．不安全行動の防

止と安全風土の確立

５．緊急事態を想定し
た演習の充実・強化

	 

では、再発防止対策とはいったいどのよ

うな内容なのかというところを簡単にご説

明します。今この中に 9 つの対策がござい

ます。まず 1つ目の対策ですが、「不安全行

動の防止、安全行動の確立」と非常に抽象

的な話ですが、危険に対する気づきの支援

だとか不安全行動の防止などがあります。

これは永遠に続けていかないといけない作

業です。そのために、安全推進室を設置い

たしました。ここで SMS、安全管理マニュ

アルを運用しておりまして、練習船の安全

管理を行っています。これが一つ目の方策

です。それから 2つ目は、「乗り組みチーム

の技能強化」です。教育研修を強化しまし

た。事故当時と今と比べれば我々乗組員、

職員に対する種類、回数というのは格段に

増えております。こういったところでマン

パワーを強くしています。適切な人事資源

の管理について、今までは年功的な人事が

確かにございました。そういうところを能

力だとか適正を踏まえた人事管理に変えて

います。それから 3つ目、「陸上からの支援」、

これは物であるとか人であるとか情報であ

るとかいろいろありますが、ここに対策 5、

6、7と書いてある通り、具体的には台風で

大きな事故がおきました。そこで台風支援

チームを設置しております。台風が来るた

びに設置の基準がございまして、先日も 24

時間体制で担当者が対応を行っていました。

台風のデータベースの抽出というのは仮泊

地の状況などの情報を全部データベース化

して共有しているというところです。ちな

みに昨年の震災で、携帯電話がつながらな

かった経験があると思いますが、やはり非

常に陸上と船の連絡が取りにくいというと

ころでイリジウム携帯を導入していく予定
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です。それから 4 つ目ですが、具体的に事

故の原因となった「台風に対する台風対策

指針」を事故後 1 年ですぐにまとめて発表

しております。5 つ目最後の柱のところで

すが、「緊急事態を想定した演習の強化」と

いうところで、所内だけでなく海上保安庁

であるとか関係機関全部含めまして危機管

理の演習を強化していく、緊急対応能力を

強化するための訓練を進めております。こ

れが 5 つの柱 9 つの対策というところであ

ります。	 

そのひとつにアウトラインでお話ししま

したけれども、安全推進会議というのを

2009 年に立ち上げました。これは 3月と 9

月の年 2回、理事長、役員、それから陸上

の職員、乗組員が集まって安全に対するデ

ィスカッションをしています。安全会議と

いうのは各会社、組織も行っているとは思

いますが、こういった会議体は珍しいと思

います。今月 13 日に行いました。内容は、

先日台風 4号が 8年ぶりに 6月上陸の台風

ということで来襲しました、その対応のレ

ビューをしました。それとここ最近経年劣

化による不具合の事例が増えています。こ

れは定期点検項目以外のところでいろんな

トラブルが起きているところをこれからし

ようというような意見交換を行いました。

安全推進会議

安全風土醸成に向けた新たな取り組み

→  理事長以下陸上スタッフと練習船隊職員、
乗組員が一堂に会して安全に関する議論

	 

成人病、我々乗組員も含めて、成人病、

高脂血症であるとか糖尿病であるとかそう

いったものが増えている、こういった対策

をどうしましょうといったところも話し合

っております。その中に特徴的な話をご紹

介すると、みなさんヒヤリハットはご存じ

と思います。平成 18 年からのデータですが、

事故が起こったのが平成 16 年 10 月です。

17 年はデータがございませんが、18 年から

ずっとデータをとっています。ブルーが事

故、故障等の件数、紫色が軽微事故と申し

まして休業 3日以内の怪我の件数、アイボ

リーがヒヤリハットの件数というところで

す。簡単にご説明しますと、ご覧のとおり、

18年から事故それから軽微事故の件数が増

えていっています。ところが、ヒヤリハッ

トの報告件数は逆に減っている。これが相

関関係です。そこでいま話したように平成

21年の 3月に安全推進会議が立ち上がりま

した。もっと気づきだとかヒヤリハット報

告を現場から出そうということで、ヒヤリ

ハット報告が 10 倍の 162 件に増えました。

僅かばかりだが、ヒヤリハットの報告が増

えたが、事故、軽微事故が減った。連続し

てデータを取っていますが、この繰り返し

を今やっているところです。今年度はヒヤ

リハット報告が減っているのですが、事故、

軽微事故の件数は増えている。この繰り返

しです。それともうひとつ、ここにヒヤリ

ハットの報告者の解析があるのですが、船

の構成は職員、部員、それから実習生です

が、大学生、高専の学生、海技教育機構と

なっています。これは決して職員だけがヒ

ヤリハットを経験するわけではありません。

きれいに右肩下がりになっていますが、や

はり職員、学生の違い、これはより安全意
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識の高いものが、行っている。そういった

目で見ている。その次に厳しい目で見てい

るのは乗組員、大学生も大学生の知識で見

ている。ところが若い実習生はそういった

意識が低い。これからどういったことが言

えるかというと、安全意識を持たせるため

にはここを攻めていくということになりま

す。ですから安全意識の低い実習生に対し

ては、より一層の安全対策を実施します。

図1 事故・故障報告等の件数推移

0

20

40

60

80

100

120

140

160

180

H18 H19 H20 H21

事故・故障等 軽微事故 ヒヤリハット

(件)

図2 ヒヤリハット報告者別解析
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H21年3月
安全推進会議

立ち上げ

ヒヤリハット報告増加
→ 安全意識が高まった結果、事故減少

より安全意識の高い者が
→ ヒヤリハット報告を行った

	 

また、ヒヤリハットばかりでなく、リス

クアセスメントも導入いたしました。	 

帆船での作業中、ブロックと呼ばれる木

製の大きな滑車が落下する事故がございま

した。幸いして人に当たってはいないです

が、当たったら死んでしまいます。ヒヤリ

ハット報告で上がってきたものです。ヒヤ

リハット報告をもとに、リスクアセスメン

トを実施して、どうしたらよいのか、落と

しにくいような重たいものではなく、アル

ミ製の軽量のブロックを取り入れようと、

そういった改善の方法も取り入れてきた。

このリスクアセスメントは現場だけでなく、

2009 年から理事長以下全員外部の研修を受

けまして、そういったリスクアセスメント

と進めている。このベースとなるのがヒヤ

リハットの報告です。

帆船ブロック落下

リスクアセスメントの導入
→  2010年度からISMコードやSTCW条約という
船員の教育訓練に不可欠な国際ルールにリス
クアセスメントの導入を推進する改正が実施

「ヒヤリハット報告」

「リスクアセスメント」実施

	 

それと緊急対応訓練の実施というところ

で、毎年 10 月 20 日、来月になりますが、

海難事故の日と定めて、船も陸上も一週間

緊急対応能力強化週間としていろんなトレ

ーニング、訓練をしています。来月の 10 日

につきましては、新しく BCP、事業継続計

画を取り入れた訓練を予定しています。冒

頭で緊急対応訓練は他の機関も一緒にとい

うお話をしましたが、今年度につきまして

は 12 月に予定しております。ここにある写

真は、皆さんご承知の通り国際コンコルデ

ィアの 1月の事故です。今年は、客船の座

礁、転覆を想定して、第三管区保安本部、

横浜海上保安本部、羽田の特救隊、それと

当所、横浜市の公安局、消防局、日赤、港

赤十字病院等、船も巡視艇のヘリコプター

搭載型ですけれども、当所では青雲丸、含

めて大々的な合同の緊急対応能力強化の訓

練をするべく、計画をしています。
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緊急対応訓練の実施

10月20日を「海王丸海難
事故の日」と定め、1週
間を緊急対応能力強化週
間として活動

	 

最後になりますが、自分たちでうちは安

全、安全、頑張っているといっても、やは

り説得力がございません。実は安全取り組

み評価に対する調査というアンケート調査

をしております。この目的は、ウィークポ

イントを客観的に評価すること。そのウィ

ークポイントに対して具体的に策を講じる

というところで、ここに 3つございますが、

安全マネージメント、職場の活性度、安全

文化、この 3つについて海技振興センター、

国土交通省の政策研究所、労働科学研究所

の 3つの機関に評価していただきました。

調査の方法は理事長以下、陸上、海上、全

職員対象に、調査票を用いて 50 問くらいの

アンケートを行いました。真ん中が平均値

です。レベルは上に行くほど良好、横軸は

標準偏差で、グループをいくつか分けてい

ます。経営者層とか管理者層、現場の人、

それぞれの部門別、就業年齢別、年齢別で、

結果がこれです。四角のところが経営者層

です。経営者というのはみなさん考え方が

全部収束していて、有効なところであるが、

現場のほうは決してそう思ってはいない、

ばらつきがあるといった例になります。レ

ーダーチャートですが、経営者層の意識と

現場の意識の差が大きい、じゃあコミュニ

ケーションをとるためにどうすればよいか

という具体的な対策を立てていく。年齢の

ところもそうです。それから職場活性度、

要するに働きやすい、やりがいのある職場

か、という指標があるのですが、グリーン

のところが出ています。これは陸上の会計

課とか総務課の事務職の皆さんが、非常に

高い評価をしている。これはどういったこ

となのかというと、一度船に乗っていただ

き、練習船の生活を経験していただいて、

訓練所はこういった仕事をしているのだと

いうことを必ず経験してもらっています。

それがこういった結果に出てきている。こ

れは非常に良い評価です。こういったレー

ダーチャートがいくつもありますが、ウィ

ークポイントを客観的なデータをもとに、

これからも安全対策を進めていきます。こ

れで、私の話を終わりにします。どうもあ

りがとうございました。

22

良好・共有型 良好・発見型

改善・共有型
改善・発見型

安全マネジメント

全体平均に対する当所のグループ別平均とバラツキ（標準偏差）の散布図

3.0 

3.5 

4.0 

4.5 

5.0 

0.0 0.5 1.0 1.5 

レ
ベ
ル

�
平
均
値
�

バラツキ （標準偏差）

全員

経営層

管理者層

現業層

管理

船舶

甲板

機関

事務

0～3年未満

3～10年未満

10～20年未満

20年以上

16～30歳未満

30～40歳未満

40～50歳未満

50～60歳未満

	 

安全マネジメント

２．安全マネジメント（全体平均との比較）

年代層別
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シンポジスト：七呂光雄（一般社団法人全

日本船舶職員協会	 理事・事務局長）	 

「船内における安全対策」	 

	 

１	 他船の様子がわからない船員	 

船 員 は

他船の良い事・悪い事を知らない
１．小生の活動(商船三井フェリー在職時）

① 運輸局に関した活動（全船協としても現在活動中）

・船員災害防止協会東京地区支部担当

・東京地方船員労働安全衛生協議会担当

９月の船員労働安全衛生月間で各船訪船

② 東京海上保安部に関した活動

・東京港フェリー安全協議会

東京港・東京湾の会員フェリー・RORO船の安全運航対策

２．訪船して思う事

① 海は広いが、乗船している乗組員の視野は狭い

② 自船の良い事、悪い事が分からず、改善しようという心構え

を阻害している。 2

	 

	 船内における安全対策ということで主に

船内のいろいろな安全設備の良い点、悪い

点をお話ししますが、本来の題目から離れ

るかもしれない安全に関する私の想いをお

話ししたいと思います。	 

スライドに「船員は他船の良い事・悪い

事を知らない」と書いていますが、先ほど

国枝さんからご紹介がありましたように、

私は商船三井フェリーに在職時に社外的な

仕事として、船員労働安全衛生活動関連の

仕事を東京運輸支局、ならびにフェリー・

RORO 船の東京港・東京湾の安全運航関連の

仕事を東京海上保安部に協力しながら行っ

てきました。そのような経験をして私が思

う事は、先ほど阪根さんが練習船の写真を

披露されましたが海は広いけれども、実は

乗船している乗組員の視野は狭いという事

です。その結果、自船の良い事悪い事が分

からずに、安全に関しても改善しようとい

う心構えがなかなかできないということで

す。阪根さんからヒヤリハットの件数は本

船乗組員が多くて、次に大学生や海技大学

校の方々の順になるとお話がありました。

私が勤務する法人が対象としている商船高

専生は、更に次の順位なるかと思います。

このように学問的な話をしても難しいと興

味を示さないような現場船員を対象に少し

でも分かりやすくしかも興味を持つように

説明しているスライドの一部が今回紹介す

る内容です。	 

	 

２	 安全を簡単に表現したら	 

安全はない 危険のみ
• 安全は存在せず、存在するのは危険だけ

• 安全とは、危険が、受けいれられるくらい低いレベル(安全レベル）

• このレベルが、国、業界、会社､人によって違う

• 安全教育 安全レベルを上げていく

3

“ 船員に、難しく言っても分からない” ので、簡単に説明してきた一言

	 

安全のレベルは、ハードルのようなもの
これを如何に高くするかが安全対策

Ａ
4

Ｂ Ｃ

国

社

君

国

社

君

国

社

君

• 許容できる基準は、何時どこでも変わる

・時代で変わる

・国で変わる

・業種で変わる 海運・航空・トラック業界

・事業形態で変わる 大手、中小、下請け、孫請け

	 

会社・自分で出来る安全のレベルアップ

・自分の会社を他社より

レベルアップする。

・自分を仲間よりレベルアップする。

5

という事は、貴方自身の心構えで

レベルアップできる！

（１）日本の船会社で働く自分であるが

（２）具体的な方法の一つとして

自分が乗船している船の安全対策

の良い点、悪い点を知る事
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まず、ここに示していますように何もし

なかったら安全はなくて危険なだけだとい

うことです。そこで何か安全に関する対応

をするうちに安全という芽が生えてくると

いうことです。私の事務所は千代田区にあ

りますが、近くにあって 60 年位前に立てら

れたビルが壊され更地になりました。そこ

でビックリしたのは、スライドにあるよう

に、東京のビル街にある更地なのにどこか

ら飛んできたのか、または 60 年間以上ビル

の下で眠っていたのか、いつのまにか雑草

が生えてきましたが、これが一番安全に関

する説明でわかりやすいのではないかなと

思います。何もなければここの更地の状態

であり、まさに危険だらけという状態です。

雑草が少しずつ生えてきたということは、

安全という意識や対応が段々芽生え増えて

きたという事です。雑草の高さが段々高く

なり群生してくるという事は、安全意識や

対応も段々高いレベルになり、しかもあら

ゆる面からも充実してきたという事になり

ます。雑草の種類が増えてきたことは、安

全への対策が一つだけでなく色々な対策が

とられている事になります。また、そこで

雀が遊んでいるのと空き缶が投げられてい

るのを見かけました。雀が遊んでいるのは、

安全な会社には、お客つまりこの例では雀

ですが集まってくるし、空き缶は、うっか

りしていると外から悪い習慣等が入り込ん

で、折角築いた安全体制が外から崩される

可能性を示しています。私は、これまで単

に雑草と思っていましたが、昭和天皇が雑

草という草はないと言われたように、今で

は雑草の繁殖力に非常に学ぶべき事を感じ

ています。	 

また別な表現で言えばスライドにあるよ

うにハードルで説明するのも分かりやすい

かと思います。A、B、C と 3 つのハードル

が書いてありますが、ハードルの高さが違

う、つまり安全意識・対応のレベルが違う

と言うことを示しています。これは時代に

よっても変わる、国によっても変わる、業

者によっても変わるということを示してい

ます。時代で変わると言うことを見ますと、

例えば私が若い時はヘルメット無しでオー

トバイに乗っていたのに今はヘルメットす

るのは当たり前になっています。また車に

乗る時には、つい 10 年か 20 年ぐらい前ま

では、シートベルトをしなくてもよかった

のに、今では運転席・助手席だけでなく後

部シートもシートベルトをしなくてはなら

ないというように、スライドのハードル A

から C へと高さがつまり安全レベルが高く

なっています。国によっても、今でもヘル

メット無しでオートバイに乗っている国が

未だ多いし、業界によっても、例えば航空

業界みたいな業界、中小のトラック業界み

たいに経営で精一杯という業界のように、

ハードルの高さは、国や業界によって色々

な高さになっており、少しでも C のように

高くなれば良いわけです。	 

そこで一番大事なのは、私達が平成の時

代にある業界のある会社に就職していると

いう事実です。自分が働いている業界の安

全レベルが低ければ自分だけでなく会社全

体でレベルを上げる努力が必要ですし、ま

た同じ社内でも他の者より更に自分自身の

レベルを上げていくという誰にも負けない

競争心でレベルの高さを上げて行くという

事です。	 

私は、会社のレベルをアップするとか自

分のレベルをアップするということは、自
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分自身の努力でできる事であり、安全のレ

ベル向上に非常に重要と考えています。	 

	 

３	 アイアンドアの開閉レバー	 

アイアンドア

6

	 

それでは、ここで私自身が経験して見て

きた現場の良い点悪い点を具体的にご紹介

しようと思います。このスライドにあるの

は、船のドアの一種アイアンドアで水密や

防火が必要な所に設置されています。ドア

の開閉は、それぞれのレバーで行いますが、

レバーの開閉方向が書いてある船や何も書

いてない船があります。実は open、shut と

書いてあっても人間工学的には問題がある

のですね。9 月に実施されている船員労働

安全衛生月間で佐野先生と私が訪船指導員

の一員として訪船した時に、人間工学が専

門の神奈川大学堀野先生も一緒に訪船され

てアイアンドアのレバーに表示された open、

shut の表示を見て、すぐに「これはおかし

い」と言われました。私自身もさすが人間

工学の観点から船舶に関しても色々な安全

に関し指導ができる先生だなと思いました。

このスライドにあるアイアンドアでも該当

するドアがあり、例えばドアを open するの

に同じアイアンドアの一つのレバーは時計

回り、別なレバーは反時計回りとなってい

ました。ネジでも閉める方向、緩める方向

は世界的に統一されているのに、同じアイ

アンドアなのに同じ動作をするために時計

回り、反時計回りが混在しているのです。	 

船では、例えば海難事故に遭遇した場合、

ブラックアウトした、しかも船が大きく傾

斜したような緊急時にアイアンドアを開閉

する事も想定できるわけであり、このよう

な時にも素早く開閉できる必要があります。	 

自衛艦のような設備にお金を掛けた船で

は、ドアの真中にひとつ大きな丸形のハン

ドルがあって簡単に開閉できる船もありま

すが、それよりこのケースで重要なのは造

船所でこのアイアンドアを作成する時にレ

バー付ストッパーのウエッジの方向をどち

らかの向きにすることによって解決できる

ことであり、使用する者の立場で作られて

いないことの一例になります。ヒューマン

エラーと言っても、エラーを犯した者に原

因があるのでなく、構造に問題がある例に

も該当すると思います。	 

	 

４	 メカベンの開閉ハンドル	 

メカベンのハンドル表示

7

	 

このスライドは、「メカベン」と言ってい

ますがいわゆる通風装置の開閉ハンドル部

分の写真です。通風装置は、通常は空気の

給排気をするが、万一火災等の場合ハンド

ルやレバーを締めて空気を遮断するように
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なっています。ところが、開閉の方向を書

いてある船や開閉の銘板があっても塗装し

た時に塗りつぶされていたり開閉の方向が

記載されていない船があるなど、それこそ

船によって対応がバラバラとなっています。	 

この写真のメカベンのハンドルには、カ

ップ入りのビールが写っていますが、これ

は東海汽船の納涼船です。ビールを置くに

は非常に便利でしょうが開閉の表示は、さ

れていません。	 

	 

５	 エスケープは、脱出口？	 

エスケープ(脱出口 ？）

8

	 

このスライドの写真は、エスケープです。

エスケープとは、船内の機関室等閉鎖され

た区画から脱出する非常口のことですが、

私は、船員に「エスケープは、エスケープ

じゃない」と言っています。万一の非常事

態に生き抜こうとするために脱出口がある

ということは、船員なら知っていることで

す。先程の阪根さんのお話にもありました

ように、「特救隊」という言葉が出ました。

「特救隊」とは、海上保安庁にある｢特殊救

難隊｣のことで、転覆船舶などへの高度な救

助技術を持つスペシャリスト集団です。	 

私は、海上保安庁に沢山の知人がいます

が、お互いに酒を飲みながら本音の話を何

回となくしたことがあります。特救隊隊長

であった方が訓練の時に逆に助けられる羽

目になった事や訓練の連続で特救隊を引退

した今は体がボロボロで痛みに耐えている

等、我らの命を守るためにこんなに頑張っ

ている人がいると思うと逆に海難事故は起

こしてはならないと思ってしまいます。海

猿で有名な潜水士で今は陸上勤務している

人に海に潜って救助した時の話を聞けば、

「今は布団に潜っているだけの毎日」とユ

ーモアな答えが帰って来たことがあります。	 

これらの方々に言われて強烈な言葉だっ

たのは、転覆した船舶に潜って救助しよう

と船内に進入した時に、ドアやハッチの先

が何処へ通じているのか分かっていれば、

助けられたケースが何度かあり結果的に死

亡した人が気の毒だったとの言葉でした。

船では、自分が助かるために脱出口の点検

も行っているのに、助かるために最も有効

な救援隊への進入に関する表示がない事や

意識を持つ必要性を船員に教えなければな

らないと強く感じ、あらゆる機会に教えて

いるところです。	 

このためエスケープのハッチに「機関室」

「舵機室」等のように、特救隊等が一目で

何処に通じているか表示している例の写真

もこのスライドにあります。	 

	 

６	 換気口・エアパイプも人助け	 

換気口・エアパイプ

9
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換気口・エアパイプ

10

	 

このスライドにある写真は、トイレや厨

房等の換気口、船内には色々なタンクがあ

りますが、タンクには空気穴いわゆるエア

パイプが船底近くにあるタンクからデッキ

など比較的船の高い箇所に設けられていま

す。これらには、何用の換気口やエアパイ

プであるか「厨房」、「NO.1 清水タンク」の

ように銘板があったりペイントで名前が書

かれていますし、先程のメカベンと同じく

塗装したときにペンキで消されてしまった

船もあります。また、エアパイプには、そ

のタンクが清水か燃料か潤滑油か具体的に

分かるようにカラー識別されている船もあ

ります。これらの狭い穴が人助けになると

言えば「サンタクロース」さえ入れないよ

うな穴なのに、どうして人が助けられるの

かと不思議に思う人がいるかもしれません。

実はここから特救隊は進入できなくても、

例えば船内で火災が発生している箇所に消

火液を注入したり、人が閉じ込められてい

る船内に区画に空気を送ったり、救命装置

を送り込む事ができるのです。船は塩水の

上に浮いているので錆びるため塗装がよく

行われますが、船によっては銘板までもペ

ンキで塗ったままの船があり安全と関係が

あるとわかれば、そのような愚かなことは

しないのではと思います。	 

７	 ホーサードラムと操作ハンドルの色分

け	 

ウインチ

11

	 

船の船首尾には船が岸壁に着いた時に係

留するためのホーサーつまり係留索があっ

て、船にはそれらのホーサーを保管した状

態で必要な長さの部分を使用するためホー

サードラムという装置とそれらを操作する

操作ハンドルがあります。ホーサードラム

とハンドルは複数有り、しかもそれぞれ離

れた場所にあるため、どのハンドルがどの

レバーを操作しているのか一見分かりにく

い事があります。スライドの写真は、一対

になったホーサードラムと操作ハンドルを

色毎にカラー識別を行って誤操作が起きな

いようにしている例です。	 

たかがロープと思われるかもしれません

が、ロープ操作の誤操作でロープが切断し

死傷者がでる事故が絶えません。	 
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８	 鉄道の駅階段	 JR がベスト	 

階段の注意表示(JR・私鉄・メトロ）

12

	 

スライドの左上が東京メトロの階段です

が、特に安全対策をしているように思えま

せん。	 

右上は、東京の私鉄ですが、階段の両端

の部分に階段の最上段から最下段まで一様

に表示しています。下の 2枚の写真は JR で

すが、階段の途中の箇所は私鉄と同じく両

端だけを表示していますが、最上段と最下

段は全体を表示しています。私は、JR の方

法が最も安全と考えていますが、またそれ

については別な所でお話をします。	 

	 

９	 船内の階段表示	 

13

	 

	 

14

15

ステップの注意表示

	 

3 枚のスライドは、フェリーや RORO 船の

階段の様子です。私が在籍していた商船三

井フェリーでは、JR と同じ表示で指導して

きたので、これらのスライドにある JR と同

じやり方の船は商船三井フェリーの船舶の

例です。また表示のない船は.それ以外の会

社の船という事になります。私は、階段の

表示の必要性を乗組員に話をする時に、紙

を筒のように丸めて片眼で筒の中から階段

を降りて見なさいと言っていました。その

ようにして私は実際に降りて見たのですが、

JRのやり方が一番安心して階段を降りるこ

とができます。ところで、そんな馬鹿なこ

とをする者がいるだろうかと言うことにな

るのですが、「実はいます」というと皆半信

半疑といった所です。客船の場合、子供を

抱っこしたお客さん、船内で乗組員が大き

な船用品を抱えて階段を上下するのが、こ
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の状態と同じになるわけであり階段からの

踏み外しが何時あってもおかしくありませ

ん。また、船は、陸上以上に揺れも伴い、

それだけ危険性は高くなるのです。	 

このようなことから一般的な階段だけで

なく、モンキーステップ等の垂直的なステ

ップにも特にステップの最上段、最下段の

表示を指導していました。	 

	 

10	 イラストによる船内表示	 

イラスト

16

老人・外国人でもすぐ分かる

	 

イラスト表示

17

	 

① 外国人・高齢者にも分かりやすく	 

陸上も含め色々な施設では外国人も利用

するので英語、中国語、韓国語の表示がさ

れていますが、それだけでは十分でありま

せん。また日本人と言っても文字で注意書

きがしてあっても高齢者は老眼で目が見え

ず何が書いてあるか気づきません。そのよ

うな事からすればイラストによる表示は、

どの国の外国人にも、また老齢者にも分か

りやすいと思います。	 

② 筒井美帆さん	 

これらのイラストを書いてくださったの

は、清水海員学校卒業して川崎近海汽船の

RORO 船に乗船勤務された筒井美帆さんとい

う女性の方です。今は船を降り札幌で家が

神社と言うことで神職をされていますが、

船の経験を生かして非常に現場を確実に把

握した絵を描いておられます。尚、これら

のイラストの版権は商船三井フェリーにあ

ります。	 

③ デッキ・風呂・階段の転倒防止	 

最初のスライドの左は、デッキ上での転

倒、特にスリッパを履いての転倒防止です。

右は、フェリーでは船内に風呂があり、船

が動揺した時の転倒防止のイラストです。

風呂は裸であり家庭内事故も多いですが、

船内の風呂は更に揺れが加わるので、荒天

時は風呂の営業を中止する等きめ細かい注

意が必要です。	 

2 枚目の左のイラストは階段からの転倒

防止ですが、風呂と同様に船は揺れるので、

注意が必要です。	 

④ 	 給湯器の火傷防止	 

真ん中の 2 枚の写真とイラストは、船内

の給湯室でカップヌードルやその他飲食に

お湯を利用しようとしている時に船が揺れ

て体を支えようとして給湯器表面にお客が

手をつけて火傷防止する注意喚起のイラス

トです。	 

⑤ 自殺防止	 

右側のイラストは、チョット面白い絵で

すが何の目的か分かりますか。これは船か

らの投身自殺防止を訴えるイラストですが、

この絵のアイデアの発端は、本学会の会員
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である千足先生です。船からの投身は船会

社にとっても困った問題ですが、自殺防止

を大々的に船内に表示するのも一般客にと

っては不愉快なものになります。	 

千足先生のアイデアは、「御身を投げる」

と地球環境保護の観点から海洋汚染防止の

ため禁止されている「ゴミを(海に)投げる

(棄てる)」事を捩っています。「死」という

ものをどのように表現するかが一番難しい

ですが、「お地蔵様」としました。要は、自

殺しようと思っている者は誰かに相談した

いという気持ちも持っていると言うことで

気軽に乗組員に相談して自殺防止になれば

という期待を込めたイラストです。	 

	 

11	 油圧機械の油漏れ防止対策	 

甲板機漏油対策プラグ状況
(海防法関連）

18

	 

	 先程お話しをしたホーサーや錨は甲板機

という油圧機器で制御されています。油 1

滴海に流しても大変な時代となっています。

このように油圧機器は万一軽微な油漏れが

あっても船外に油が漏れないようにコーミ

ングを設けていますが、一方雨水が溜まっ

た時の排水などのためにドレンプラグが設

けてあります。色々な船を訪船した時に、

その船が安全対策に力を入れているかどう

かは、このプラグが閉めてあるか否かで直

ぐに分かると言っても過言でありません。

なかには、プラグを閉めていないだけでな

く、プラグを止めていたチエーンが切れて

プラグが無くなっている船さえあります。

プラグの開閉はスパナでしないといけない

し、また先程雨水の話をしたように木栓に

して簡単に脱着できるようにしている船も

あります。	 

	 

12	 機関室床面にあるバルブ表示	 

機関室バルブ表示

19

	 

先程エアパイプの所でも少し述べました

が、船内には、清水、海水、燃料、潤滑油、

蒸気等いろいろな物が通っているパイプが

あり、それを識別するためにパイプをカラ

ー識別しています。バルブ本体は、船員労

働安全衛生規則により表示することが義務

づけられ、また運航労務管理官の訪船指導

などでも指摘されているので殆どの船で識

別されています。	 

一方機関室の床面下のタンクトップとの

間にも色々なバルブが設置され、勿論識別

されています。床面は、丸く切り抜いたり

してその下にあるバルブの開閉作業ができ

るようになっています。船によっては、こ

れらの床面をバルブ本体の識別と同じくカ

ラー識別をして、床面にあるバルブが何の

バルブか即分かるようにしています。一見

色々なカラーがオリンピックマークみたい
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に綺麗に見えることさえあります。	 

	 

13	 消火栓の識別	 

消火栓のバルブ識別の良悪

20

	 

右が悪い例です。消火栓は赤く識別する

ようになっていますが、海水を使用する場

合は、バルブのハンドルは緑色にする必要

があります。右の写真では、バルブも赤く

なったままですが、もしこのままの表示な

ら消火に燃料を使用するという事になって

しまいます。また、このような事例では、

バルブ本体を最近赤く塗ったばかりで、こ

れから緑色に塗る予定だったという弁解を

聞くことがありますが、赤色部分の色の劣

化、ゴミの付着から最近赤色に塗ったので

はないのは明らかで見え見えの嘘が聞かれ

ることがあります。	 

	 

14	 ビルジや汚物処理装置の船外弁	 

ビルジ船外弁・汚物
船外弁のロック
(海防法関連）

21

	 

	 海洋汚染は、油 1 滴でも大変だと言いま

したが、油だけでなく船内で生じる汚物も

船外への排出は法的に厳しく規定しており、

バルブでも万一開いて油や汚物が船外に流

出されれば法令違反で処罰される恐れがあ

ります。それでこのようなバルブはチエー

ンでロックし責任者の判断にのみ操作でき

るようにしている船があります。	 

	 

15	 ディスポーザーの使用制限	 

ディスポーザーの使用停止時のロック(海防法関連）

22

	 

船内で生ずる食物クズの処理も陸上と同

じくディスポーザーが使用されています。

船内から食物クズが粉砕されて排出されれ

ば、魚の撒き餌になるのではという安易な

考えがありますが、油、汚物と全く変わら

ないぐらいに厳しく規制されています。そ

れで船によっては、ビルジ・汚物の船外弁

同様に食物投入口に蓋をして施錠し、排出

禁止区域で使用できないようにしている船

があります。	 
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16	 ストアー内の整理状況	 

ストアー内の良悪

23

	 

① 不適当な容器の使用	 

廃物利用とかリサイクルという考えを間

違って解釈し、塗料や油類の小出し使用に

本来の容器から移し替えて市販のペットボ

トルや洗剤容器を使用している悪い例が見

かけられます。シンナーや洗油をペットボ

トルに移し替える例えのように容器が溶け

てしまったり、化学製品によっては化学火

傷をしたり容器が爆発することさえありま

す。乗組員でも危険な事をしているという

意識が薄いことがあり、その危険性を分か

りやすく教える必要があります。	 

② 中性洗剤が多すぎる	 

船のストアーにあまりにも多くの中性洗

剤がある船を見かけることがあります。こ

れは、厳しく指導しなければなりません。

陸の人には何のために中性洗剤で、どうし

て厳しい指導なのか不思議なことだと思い

ます。実は、油が海上に流出した時に油を

化学的に処理して拡散させる化学品があり

ますが、中性洗剤も低価格で、しかも同じ

ような反応をする性質があるためです。し

かし中性洗剤と油が反応すれば、お互いに

付着して海底に沈殿するだけで油処理剤と

は全く異なった違法性の処理になるのです。	 

	 

③ 固縛して時化に備える	 

船が大時化に遭遇するとストアーに保管

している物でも動きだして破損する恐れが

あります。スライドの写真では、ペイント

缶や予備品となっているバルブをロープで

固縛して、万一時化たときに動き出さない

ようにしています。	 

	 

17	 良い例・悪い例の一例①	 

良い点・悪い点

24

救命浮環に旗

フインスタビライザー 作動油レベルゲージ 	 

① 南極観測船「しらせ」の救命浮環	 

万一人が海中転落した時には、デッキな

どに備えてある救命浮環を投げて落水者が

つかまえられるようにしなければなりませ

んが、恐らく鏡面のような海面であっても

浮環を見つけるのは容易ではありません。

自衛隊艦船は全てこのタイプの浮環を設置

しているのかわかりませんが、救命浮環に

旗がついていれば落水者からの発見は容易

になると思われます。	 

② フインスタビライザーの格納忘れ防止	 

フインスタビライザーは飛行機の翼のよ

うな物が船側から出て横揺れを軽減する装

置ですが、船が入港着岸する前に格納しな

いと本体や岸壁を損傷する可能性がありま

す。この写真は熊野灘で 3 年前大傾斜して

横転した「ありあけ」のブリッジにあった

フインスタビライザーですが、同社の船は
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離島航路の各港では入港ギリギリまでスタ

ビライザーを使用しなければならず万一格

納忘れのリスクが大きいので格納したこと

がはっきり分かるように、このようなカバ

ーを使用していたと思います。	 

③ 油圧タンクレベルに悪質な小細工	 

	 油圧タンクには、タンク内の作動油量が

わかるようにガラス製のレベルゲージが設

置してあります。作動油の量を確かめるに

は、ゲージの下部にある棒状の突起物を押

してタンク内とゲージがツーツーにする必

要があります。この例は、一見何が悪いか

素人ほど分かりにくいですが、作動油量を

確認する度に突起物を押すのが面倒なので

木片で突起物を押した状態に故意にしてい

るのです。レベルゲージはガラス製ですの

で壊れる可能性もあり、もしこのように突

起物が押されたままなら作動油が溢れ出す

事になります。油 1 滴の海面への流出でも

問題と言っている訳ですから、行った者は

認識が薄かった恐れが大きいですが、非常

に悪質なケースです。	 

	 

18	 良い例・悪い例の一例②	 	 

自販機等の裏 掃除状態

26

ジェットタオルの危険性 現場に非常配置表

	 

① 自動販売機等の裏に火災の恐れ	 

一見安全に関係ないようですが、船火事

と関係で安全に関係がありますので、お話

しします。上の 2 枚の写真は自動販売機の

裏側に毛布クズや普通のゴミが溜まってい

ます。このようなゴミがコンセントに付着

した場合は火災になる恐れがありますが、

右上の写真では、タバコの吸い殻が棄てら

れています。船火事ほど恐いものはありま

せんが、このようなお客が乗船しているこ

とは誠に恐ろしいことです。	 

② ジェットタオルは衛生的か？	 

共同生活の場所にある手洗い設備にタオ

ルがあると誰もが同じタオルを使用するの

で非衛生的であり、その解決策としてジェ

ットタオルを設置しているケースがありま

すが、設置した場所によっては非衛生的ど

ころか食中毒のような大きな事件になる可

能性さえあります。写真の例はラップが見

えるように厨房内の手洗い場所にジェット

タオルが設置されている問題がある状態で

す。ジェットタオルは強力な風によって手

の水分を飛び散らす装置ですが、もし厨房

内でバイ菌がついた手をジェットタオルに

かざすと、付着したバイ菌が一瞬に厨房内

に拡散してしまうのです。ジェットタオル

を食物を扱う場所に設置するのは食中毒の

恐れがあることを理解してください。	 

③ 現場にも非常配置表	 

船舶では万一の緊急事態に備えて各乗組

員が非常時にどのような役割を行うか定め

た非常配置表が定められています。非常配

置表は、乗組員の各自の部屋だけでなく通

路などにも表示されていますが、万一繰練

や本番の時に人間ですから間違うことがあ

ります。この例では、救命筏等が設置され

ている現場にも配置される職名が記載され

ているので安心して配置につくことができ

ます。	 
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19	 ドアでも色々な状態	 

ドア等の状態

25

	 

	 船内にあるドアでも、色々な状態が見ら

れます。左上は本来防火戸の役割をしてい

るので常時閉めておかねばならないのに開

いたままになっているケースです。このよ

うなドアにドアフックが設けられているの

が問題でしょうが、その裏には船員側の便

利さからだけの要望に応えてしまったこと

かもしれません。右上は、フェリーでお客

にイタズラされないためにシールしており、

その点では効果を発揮していますが、常日

頃の点検はどうしているか疑問が残ります。

左下は、ドアで指を怪我しないように注意

のシールを貼っています。右下は、旅客が

立ち入り禁止となっている乗組員区画から

旅客区画に出入りするドアにパスワードを

知っている者だけが出入りするようにした

事例です。	 

	 

20	 箒・モップ類のノロウイルス対応	 

船に乗ると船酔いする客がいますが、船酔

いしてしまうと所構わず反吐を吐く客がい

ます。仕方がない事とは思いますが、乗組

員も後処理に大変で彼方此方からモップな

どを持ってきて処理します。	 

ホーキ類のノロウイルス対応

27

	 

しかしながらここに落とし穴が潜んでいた

事象が発生しています。実際にあったケー

スですが、船酔いでなくてノロウイルス中

毒によって嘔吐をしていたのです。しかも

船内のあちこちから持ってきたモップの中

に厨房から持ってきたのがあって厨房へ持

ち帰ったわけです。	 

その結果モップに付いていたノロウイル

ス菌が厨房内に拡散され集団食中毒に発展

してしまったのです。このような事から厨

房で使用する箒・モップ類は厨房専用の使

用とするため柄に「ギャレー専用」と記載

している事例です。たったこれだけのこと

で食中毒が防止できます。また船員労働安

全衛生月間活動の訪船指導の一環として保

健所の指導で厨房からトイレに行くときは

必ず靴を履き替えてトイレ内のバイ菌が厨

房内に侵入させない指導が行われています。	 
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21	 コンセントの注意書き	 

コンセントへの注意書き

28

	 

	 これは船内の安全衛生に関係することで

はありませんが、物事の考え方として紹介

します。携帯電話の電池残量が不足したの

で他人の占有する場所にあるコンセントで

充電して電気代は数円でも窃盗という刑事

犯罪人になってしまいます。船内でもこの

ようなケースが生じますが電気代数円のこ

とより別の事が問題です。携帯電話は個人

情報の塊であり、もし船内の通路などにあ

るコンセントに無人状態で充電されていれ

ば個人情報を覗きたいという安易な出来心

で盗まれてしまい、被害者自身が刑法に触

れる事をしておきながらも船の管理責任を

要求する客が想定されます。コンセントに

何も表示されていないならお客の言い分も

あるでしょうが、もし｢業務用専用｣と記載

しているのに充電したとなれば客に管理責

任を言われる筋合いはありません。このよ

うなトラブルが単に「業務専用」というス

テッカーがコンセントに貼られているだけ

で防止できるのです。	 

	 

22	 保護具関係	 

これら 4 枚の写真は、いずれも良好な保

管状況です。保護具類は、ややもすれば使

わないままに箱に入れたまま保管されてい

保護具関係

29

	 

る船がありますが、この場合はいつでも直

ぐに使える状況にしています。右上と左下

の写真は、保護具をいつでも使えるように、

しかも見えやすい場所に保管しています。

右下の写真は、作業するときに異物が目に

入らないように保護カバーを付けています。	 

	 

23	 古代人が現代人より優秀？	 

古代人が現代人より優秀？
• 感覚・体力（古代人優勢）

– 目、耳、鼻、運動感覚が現代人より良い

（ヘッドフォンをしてメールしながら歩行は、最大級の無防備）

– 五感に優れた古代人に車を運転させた方が

事故を起こさないかも しれない

・安全文化（現代人優勢）
・安全意識は低い(行動は、本能的・防備的？）

・もし事故をすれば当て逃げやひき逃げ？

・人間の本質と安全意識向上

古代人も現代人も本質は同じである。

現代人であるからこそ安全向上に努めるべき。 	 

人類は、18 世紀から 19 世紀にかけて産

業革命を興し、また 20 世紀後半からコンピ

ューターを発展させ今ではスマホという高

機能製品を操る時代となっています。それ

でもヒューマンエラーによる事故がなくな

りませんが、果たして文字が読めない、車

の運転やパソコン操作の経験をしたことが

ない縄文時代や弥生時代の古代人と比較し

た場合、現代人がはたして優秀でしょうか。	 

感覚・体力については、古代人がすぐれ
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ていたのは間違いありません。目、耳、鼻、

運動感覚が現代人より良いので、もし車を

運転させたら、視力も 2 か 3 位あって遠く

の信号や歩行者もすぐに発見したかもしれ

ません。	 

耳にしても現代人のように違反を承知に

ヘッドフォンをして自転車に乗って本来注

意すべき音を聞いていない現代人からする

と、もし古代人が歩行者であれば、接近す

る車に遠くから気づき車にはねられること

は少なかったかもしれません。	 

五感に優れた古代人に車を運転させた方

が運転技術的には事故を起こさないかもし

れません。それにしてもヘッドフォンで音

楽を聴きながら、又は携帯電話をしながら

歩いている 21 世紀の現代人は、事故防止や

自分の身を守るという安全という観点から

すれば人類が誕生してから最大の無防備で

ある最低レベルの人間かもしれません。	 

しかしながら、安全文化という観点から

すれば、古代人は、安全意識が低く単に自

分を守るという防衛反応であっただけかも

しれません。	 

もし交通事故を起こしても当て逃げやひき

逃げを平気でしたかもしれません。最初に

お話をした安全レベルの高さで言えば、五

感でカバーする能力の安全レベルの高さは

古代人が高かったかもしれませんが、安全

意識のレベルは現代人が高く、総合点から

すれば現代人が高いと思われます。つまり

安全文化や安全教育がいかに重要かと言う

ことです。	 

しかし、このように人間の本質は、古代

人も現代人も同じであり、むしろ古代人が

優れている事があるのだと人間の本質を知

ることが重要と思います。	 

今日の岡本学長のお言葉の中に、神様が人

間を作ったことを後悔しているという話が

ありましたけれども、現代人ほど自分自身

に対して無防備な状態で歩行し安全がおろ

そかになっている人間はいないと思います。	 

	 

24	 踏切の安全性	 

踏切は完璧に安全対策がなされているが
規則を守らなければ、事故が起きる

• 人間の目耳（見る・聞く）の感覚だけで

なく、遮断バーで進入を防止している。

• 非常ボタン、センサー・カメラ等を設置

して進入を防止し、緊急時は列車が

止まる装置を設置している。

• 絶対に事故が起きないと思われるあら

ゆる装置を設置しているが

規則を守ろうとしない者がいる

ので事故発生

（無理に渡って事故になる）。 一般的な事故災害でも同じ。
	 

踏切ほど人間の五感に訴えて安全対策を

施しているのに、事故が起きるのは不思議

でなりません。	 

赤いランプが点滅して列車の接近を知らせ

るだけでなく、矢印ランプで上りか下りの

区別も知らせ、スピーカーからは鐘の音が

聞こえています。しかも遮断バーで侵入し

ないようになっていますが、万一遮断バー

が閉まった後踏切内に取り残された場合に

も遮断棒が曲げられるようになっており脱

出できる構造になっています。非常ボタン

を人が押して列車を停止させるだけでなく、

踏切内の障害物をセンサーが自動的に検知

する装置や踏切が正常に作動していること

を列車に知らせる装置など至れり尽くせり

の装置がついています。	 

絶対に事故が起きないようにする装置と

思われますが、それでも踏切事故が起きる

理由の大半は、規則を守ろうとしない者が

無理に渡るという人間自身の行動にあるの
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です。一般的災害でも同じようなことが言

われています。	 

踏切は、「規則を守らない限り事故は起

きる」という事の重要性を示すシンボルか

もしれません。しかしながら想定外という

言葉があるように、老人・障害者のような

歩行困難者が渡りきらないで事故に巻き込

まれるという、遮断時間のバランスによっ

て事故が発生しているのも事実です。	 

	 

25	 忘れるな！	 事故の形態も進化する	 

忘れるな！事故の形態も進化する
＊車の場合

・走行しながらカーナビを操作して事故を起こす

・キーの綴じ込み（昔）ĺ キーを同乗者が持ったまま降りる（今）

＊携帯電話（一人当直の小型船・タグ）

・電話、メールに夢中で見張りおろそか

＊航海計器

・新機能の操作に追われ、見張ができない。何の為の航海計器？

＊機器が誤っているのでなく人間が間違っている。

＊新しい事故形態に対応した船内の安全対策

(客が船内で転倒事故をしても自分のせいにせず船の責任追求）
32

	 

車の運転中カーナビ操作や携帯電話を使

用して発生する事故が、増えています。運

転中これらの操作に関しては厳しく制限さ

れていますが、先程の踏切事故と同じくル

ールを守らないのが原因と同じです。	 

昔は、車のドアをキー車内に入れたまま

ロックしてしまうトラブルが多かったので

すが、この頃はリモコンキーになってこの

種事故は減っていると思います。しかし新

たなトラブルが発生するようになり私は、

家内を道路に車を止め降ろそうとして家内

がキーを自分のバッグに入れたまま降りて

しまい、キーの無い状態でエンジンはかか

ったまま駐車することになり冷や冷やした

ことがありました。	 

ワープロ変換ミスも現代のミスの一種で、

時にはユーモアを誘う変換ミスがあります。

しかし、医薬品管理に使用するパソコンに

学習機能が組まれていると医薬品は同じよ

うな名前が多く間違った薬品名にパソコン

が勝手に変換してしまい人命に関わる変換

ミスが起きる可能性があり、実際に誤った

医薬品を患者に与えて死亡事故になった例

が発生しています。	 

船舶においても今では一人当直の小型内

航船でもパソコンが積まれていますが、パ

ソコンに夢中というかパソコンがトラブっ

てその処理に夢中になり防波堤に乗り上げ

た事故が既に発生しています。新機能の航

海計器だけが増えて操作に追われて見張が

できなくて衝突したのでは、何のための航

海計器かといわれかねない状況です	 

このように機械が発達して便利になる反

面、それに伴って新しい事故が発生してい

ることを認識する必要があります。	 

	 

26	 安全第一	 「さ」と｢全｣	 

コストと安全の両立 “さ” と “全”
• 安さ追求の会社(安かろう悪かろう）

• 安全部門でもコストを考えなけれ

ばならない(経済優先？）。

絶対安全な乗用車ĺ戦車並みの

性能にせざるを得ない（無理）。

・安全部門で働いていても!
コストを考えているうちに頭の中が「全」

から「さ」に変わっていないか絶 えず意識

することが重要である。

？

	 

① 「安さ」と「安全」	 

「安全第一」という言葉の中で、「安」と

「第一」という言葉はそのままで良いが

「全」というのが、平仮名の「さ」になっ

ているが、何第一になるかと私は質問する

ことがあります。簡単なことなのに意外と
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答えられる人が少ないですが答えは「安さ

第一」です。	 

航空会社のＬＣＣのように、安さを売り

物にした会社があります。建築や土建業界

では、競争入札の厳しい現状があるためか、

安全対策も無視したまま低コスト優先で工

事が行われる事があります。数年前発生し

たＪＲ福知山線事故も経営効率を追求した

が故の事故と言われています。	 

安全が第一と言ってもコストを考えなけ

ればなりません。もし、絶対安全な乗用車

を作ろうとすれば、戦車並みの性能にせざ

るを得なくなるかもしれません。営業部門

にいるとついついコスト優先になることは、

皆さんも納得のいくことでしょう。	 

しかし私の経験では、安全部門にいても、

営利を目的とする民間会社ではコストのこ

とを頭に入れ込んで仕事をしているのも事

実で、その結果安全のことを考えつつ、い

つのまにか頭の中が「全」から「さ」に入

れ替わっていることがあります。このよう

な事は許認可判断するお役所の係官も同じ

であり、お役所に許可申請したのに安全が

十分に確保されていないとして認可が出な

いときは腹立たしく感じることがあります

が、係官が相手の立場を理解したからとい

っても「全」が「さ」になってはいけない

と知り合いの係官に話をしています。私は、

何時も今の頭の中は、「全」の状態か「さ」

の状態か絶えず意識して行動してきました。

自分自身が船の安全運航に関するポジショ

ンにいるならば最終的判断は、｢安さ｣でな

く「安全」を優先したものでなければなり

ません。	 

② 丹下左膳	 

ここにあるイラストは、先程もお話しし

た筒井美帆に私のアイデアを描いてもらい

私に版権のある絵です。「安全第一」という

提灯と「安さ第一」という提灯がありまし

て、その安さのほうが重たくなっているの

で丹下左膳が刀で斬っているという絵です。

丹下左膳を知る人も少ないでしょうが「さ」

と｢全｣を組み合わせて「さ全」となるので

丹下左膳としています。絵の後ろに五重塔

が描いてありますが、スペースシャトルは、

二重三重どころか五重の安全対策がされて

いたそうです。また五重塔は、地震に強い

構造とかで、スカイツリーもその構造を応

用しているそうです。そのような意味を込

めて五重塔も描かれています。	 	 

この絵も結構人気がありまして、某運輸

局の局長のところに飾ってあるとか、フェ

リー会社の社長室にも社長室に飾ってある

とのことです。ご希望がありました時には

お渡ししますので私に申し入れてください。	 

スペースシャトルは、二重三重どころか

五重の安全対策がされていたそうです。ま

た五重塔は、地震に強い構造とかで、スカ

イツリーもその構造を応用しているそうで

す。	 	 

	 

27	 安全第一の代え言葉	 「ただいま」	 

「安全第一」を別な言葉で表現すれば
どんな言葉でしょうか？

ただいま！
下船して帰って来たよ！

・我が内航船訪船指導での一コマ

（家族の事を言われると態度一変 涙）

・チリの鉱山事故

・関越道のバス事故 ・家族に「ただいま」

を届けるのが

船内の安全対策
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最後になりますけれども、安全第一を別

な言葉で言い換えた場合にどんな言葉でし

ようかと私は質問しています。それは「た

だいま」という言葉です。	 

私は、東京地方選員労働安全衛生協議会の

事務局として約 10 年間船員労働安全衛生

月間の時に訪船指導を行いました。ある年

の月間中に本船が忙しい時に訪船すると何

のために来たんだと如何にも帰ってくれと

言わんばかりの本船対応を経験したことが

あります。しかし皆さんに家族に向かって

「ただいま」と言わせるために来たと言っ

たら、態度が変わり話を聞いてくれたこと

があります。船員は、何ヶ月も船に乗って

いますが、いずれは下船して妻や子供が待

つ妻帯者、両親のもとに帰る独身者にしろ、

いずれ帰る家庭があり、下船を待っている

のです。しかし海難や労災に遭遇すると、

「ただいま」が言えないのです。	 

先ほどの阪根さんから海王丸の海難の事

例が出ました。また、数年前八丈島沖で漁

船転覆事故がありましたが奇跡的に 70 時

間位閉じ込められながらも救助され生還し

ました。	 

これらの海難事故は残念ですが、全員が

「ただいま」と言えた事は誠に素晴らしい

ことです。数年前のチリの鉱山事故でも 3

ヶ月か 4 ヶ月地底に閉じ込められましたが、

全員が「ただいま」と言えたのです。	 

ところがここに書いてあります関越自動

車道でバスが側壁にぶつかり 7 人が死んだ

事故では、北陸方面からディズニーランド

を見に行こうと楽しく家を出て行ったのに、

「ただいま」の言葉もなく棺に入って無言

の帰宅となったのです。	 

私は安全講話を船会社に頼まれてするこ

とがありますが、「安全第一」のために頑張

ってくれと言うと、どうも会社のために「安

全第一」の行動をとることが強制的にされ

ているようにとられてしまう誤解が考えら

れます。しかし乗船するお客だけでなく、

乗組員である自分も帰宅したときに「ただ

いま」が言えるように｢安全第一｣に努めよ

うと「ただいま」という言葉を付け加える

ことによって皆が私の言葉を受け入れてく

れていると思っています。今後「安全」で

なく「安心」というワンステップ高いレベ

ルで無事故の職場が増えることを祈念して

私の話を終わらせていただきます。ご静聴

有り難うございました。	 
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シンポジウム１	 質疑応答	 

	 

村井「玉川大学の村井と申します。発表あ

りがとうございました。阪根先生にヒヤリ

ハットのスライドを見せていただいたので

すが、私は 3 月まで室戸の自然の家で指導

しておりました。指導者の中でヒヤリハッ

ト報告について調査していたのですが、先

生と一緒でヒヤリハットが増えると事故が

減っていくというのがありました。我々の

考えではヒヤリハット報告を実施していく

ことで、指導をどうして行こうかと考えら

れるため、指導力が上がって事故が減って

いくのではないかという捉え方だったので

すけれど、先生のお考えはどうなのかお伺

いしたいと思っています。」	 

	 

阪根「今いただいたご質問というのはヒヤ

リハットと現場での事故との関係だと思う

のですけれども、仰るとおりなのですね。

ヒヤリハットというのは大きく 2 つの意味

があると思っています。1 つ目は、危険感

受性の養成です。危険感受性というのは、

常に何かに気を配っているというようなと

ころで、危険感受性を養う一つの非常に大

切なツールだと思います。先ほどお話しま

したけれども、リスクアセスメントのベー

スとなる大切な情報とも捉えています。ま

ずは冒頭の危険感受性なのですけれども、

先ほどスライドで帆船の実習風景を見てい

ただきました。あの中には高所恐怖症とい

う学生もおりまして、今それよりも問題な

のは、高所平気症という人がいるのです。

よくマンションの 9 階から子供が落ちてし

まったとかいう事故が最近ありますけども、

人間というのは高いところから下を見ると

子供であろうと大人であろうと足がすくむ

といった生態的な反応があるそうなのです

けれども、最近そういうのが無くなってき

ているようです。ヒヤリハットというのは

ちょっと気を許すと、なかなか普通のとこ

ろで感覚が鈍るのですけれども、常にそう

いった気持を持ちながらやっていきましょ

うということで取り組んでおります。」	 

	 

国枝「どうもありがとうございました。ヒ

ヤリハット報告の実施で指導力が向上した

ということをおっしゃっておりました。私

どもの、先ほどのスライドで職員が非常に

多くヒヤリハットを報告しているというグ

ラフでしたけれども、職員というのは教官

で、教官の指導力がヒヤリハット報告をす

ることによって上がっているということが

言えると思います。職員だけでなくて学生

や乗組員全体が安全に対する感受性という

ものを、持って行くと。安全意識が向上し

ていく、それがひいては安全文化、あるい

は安全風土の醸成につながっていくのでは

ないかというようなことです。	 

他に会場の方からご質問・ご意見はござ

いませんでしょうか？	 

それでは私の方から少し。漆谷先生、運

輸安全委員会で業務改善アクションプラン

ということで 4 つの柱があって、その中で

一番目が適切な事故調査の実施というとこ

ろで、事故を調査する上で障害となるよう

なことが結構あるのではないかと想像して

いるのですけれども、そのへんのところで

何かございましたら教えて下さい。」	 

	 

漆谷「ご質問ありがとうございます。障害

となるのはやはり、事故というのは「認知」
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がいかに迅速であるかというところが一番

のポイントかと思われます。もう一つはや

はり人間の記憶というのはどうしても時間

が経過すると、忘れ去られるということで

あるので、船の場合は小さな船であればあ

るほど、証拠をあげて欲しいというような

ことも多々あったりして、大きい船の場合

は VDR など各種の証拠が抑えられるのです

けれども、どうしても小さな漁船だとか、

プレジャーボートなどを調査するにあたっ

ては、人間の記憶というところが重要なポ

イントを占めてくるので、そういったこと

でより新しい事故調査であればいいのです

けれども、古い事故調査の場合、人間の記

憶がちょっと弱いというところだと、事故

を調査してもいい報告が出ないというジレ

ンマに陥っているというのはあります。そ

れが障害であると思っています。」	 

	 

国枝「ありがとうございました。記憶が薄

れていく中でというのもあると思うのです

けれども、記憶はあるのだけれどもなかな

か明らかにしてくれないだとか、会社を背

負っているとか、そういうような事例とい

うのは結構あるのでしょうか。」	 

	 

漆谷「建前上、懲戒目的を主体としている

わけではないのですけれども、どうしても

それが裁判の証拠で使われるのではないか

と疑念を抱いたり、自分にとって不利にな

る証拠というのを出したくないという心理

が働くこともあります。そういった場合に

は、なかなか真実を出していただけない。

運輸安全委員会の事故調査というのは、懲

罰とか懲戒目的ではなくて、単純に事故か

ら得られた教訓をいただいて、事故の未然

防止につなげるという目的を、いかにうま

く伝えられるかが課題でもあると思いま

す。」	 

	 

国枝「どうもありがとうございました。他

に何か会場の方からご質問、ご意見のある

方はございますでしょうか。どうぞお願い

いたします。」	 

	 

岡本「七呂先生に質問したいのですけれど

も、いわゆる厚労省であるとかあるいは経

産省では、機器に対してはこういういろい

ろな色で安全である、危険であるという色、

安全面での規定が決められていると思いま

すけれども、船舶についてはそういうこと

は決められていないのでしょうか。」	 

	 

七呂「船員労働安全衛生規則という船だけ

の規則がございまして、それによって色が

決まっております。ですから先ほど言いま

したように、緑色は海水、赤色は燃料、黄

色は潤滑油、灰色は蒸気といったように決

まっております。そこで私が、これは困る

なという経験を言わせて頂きますと、厨房

設備というのは船専用にできた設備ではな

いわけですね。ですから、船専用にできた

機械は、船員労働安全衛生規則に基づいて

海水を使うバルブは緑色というように色分

けされていますが陸上用にできた厨房設備

を船舶に設置すると、お湯用のバルブが赤

色になっている場合が多いですね。それも

ペイントで赤に塗ったのでなくプラスティ

ックの赤色の材質を使用しているので、色

を塗り替えることも出来ません。ちなみに

船では、赤は燃料系統の色です。」	 
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（質問）「漆谷先生に質問です。先ほど運輸

の安全性については雫石の事故からこうい

う安全の施策が取られたということですけ

れども、それ以前に船の海難事故というの

は私の記憶にある限りでは青函連絡船洞爺

丸がひっくり返ったという、結構大きな事

故だったと思います。その時に船舶の安全

性について考えて来られなかったのでしょ

うか。」	 

	 

漆谷「ご質問ありがとうございます。常設

の事故調査機関という意味で先程お示しし

ました、航空事故調査委員会を発足するき

っかけの一つが雫石の事故でした。従来か

ら、海難調査機関として海難審判庁もしく

は海上保安庁が事故の原因究明と懲戒処分

であるとか刑事処分といったところを併せ

て調査していたということで、歴史を遡れ

ば、そういった機関が海難審判の手続きと

同時に原因究明を行なって再発防止に繋げ

ていたということが、歴史が進むごとに、

原因究明、再発防止に重点が置かれるよう

になりました。それ以前は船員の懲罰であ

るとか、そういったところにも重点が置か

れたので、どうしても第三者的な、客観的

な事故調査というところがなかなか難しか

ったというところがございました。」 

	 

国枝「はいありがとうございました。では

次の方どうぞ。」	 

	 

赤嶺「漆谷先生に運輸安全委員会の実効を

お聞きしたいと思います。海難審判法が明

治の開国後船員に関する最初の法律ではな

かったかと思っているのですが、長い歴史

の中で根付いてきた海難審判の制度が今度

新しい制度に変わりまして、その制度が変

わったことによって海難事故が減っている

のか、そのへんをお聞きしたいと申します。

と申しますのは、この運輸安全委員会とい

うのは先程のお話にも出ていますように、

飴と鞭ではないですけれども、鞭に当たる

ものがないと中々守ってくれないところが

あるのですね。それと同時に、私自身船に

乗っていて一番疑問に思ったことですけれ

ども、海難が起きた場合、従来は海難審判

庁なり海上保安庁なりが対応していたのが

今度運輸安全委員会も加わることになる訳

で、そうしますと運輸安全委員会という立

場が今ひとつわからない。それについてお

答えいただけると幸いです。」	 

	 

漆谷「ご質問ありがとうございます。なか

なか運輸安全委員会の立場というのが、今

現在も知れ渡っていないというところがご

ざいまして、どうしても海難審判庁、海上

保安庁の事故調査であるとか刑事処分・懲

戒処分といったところが中心に進められて

きたものですから、それに加えて運輸安全

委員会の調査が加わったということで、ど

うしても関係者からすると、また同じ事を

話さなければならないのかということを感

じとして捉えられているということが実情

としてあると思うのです。なので、理想と

いうのは懲戒処分なり刑事処分を受けるた

めの調査じゃないですよ、というところを

強く運輸安全委員会でも主張しているので

すけれども、現状として、そういった今ま

での経緯があるので、うまくいっていない

という側面があると思います。事故が減っ

たか減っていないかに関しては、まだ運輸

安全委員会が発足してから 4 年というとこ
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ろでございますので、なかなか一定の傾向

なりが見えないというところはあると思い

ます。事故自体は減っているのですけれど

も、それは海上保安庁の施策だとか、海難

審判庁の施策であるとか、はたまた運輸安

全委員会の施策であるのかということに関

しては、特定ということは今のところは難

しいものと考えています。」	 

	 

国枝「それではもう一点、質問がある方ど

うぞ」	 

	 

吉本「特に質問ではありませんが、七呂先

生のプレゼンは、非常にわかりやすい資料

ですね。設備とか不具合の場所がちゃんと

分析されており、安全の意識がしっかりさ

れていると思います。実際に船に乗ってい

る人があのような資料が作れるかどうか疑

問ですね。どんどん安全性が高まると思い

ますので、ぜひ今お持ちの知見を、広めて

いただくようにして社会に対しての警鐘を

よろしくお願いします。」 
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シンポジウム２	 

「水辺活動と安全に関する取り組み」	 

司会：千足耕一（東京海洋大学大学院）	 

	 

シンポジスト：遠藤卓男	 

（ウォーターセーフティーニッポン）	 

「水の事故ゼロ運動の全国展開により水の

事故を 1件でも減らす」	 

 

おはようございます、ただいまご紹介い

ただきましたウォーターセーフティーニッ

ポン水の事故ゼロ運動推進協議会の事務局

次長の遠藤でございます。今日はどうぞよ

ろしくお願いいたします。この日本海洋人

間学会の設立記念大会にお招きいただき、

このようにお時間をいただけるということ

で本当に感謝をしております。今日は、映

像のほうをご用意しなかったものですから、

お手元に資料を配布させていただきました

こちらのチラシのほうを見ながらお話を約

30 分聞いていただければと思います。どう

ぞよろしくお願いいたします。 

私どもの、ウォーターセーフティーニッ

ポンは、平成 22（2010）年 3 月に設立され

た協同組織でございます。設立にあたりま

しては青少年の健全育成をしております、

ブルーシー＆グリーンランド財団、略して

Ｂ＆Ｇ財団というのですが、そこが中心と

なりましてお手元のこのチラシの左下にロ

ゴがでておりますが、日本財団、そして海

洋政策研究財団、日本ライフセービング協

会、日本トライアスロン連合、日本セーリ

ング連盟、日本カヌー連盟の 7 団体により

設立をされました。そして、その団体が設

立発起人となりましたけれども、行政、団

体、企業、マスコミ、ボランティア、個人

などが参加する協同組織としてございます。

設立にあたりまして、何を中心にというこ

とですが、各団体とも今までも水の事故に

対しましてはそれぞれ当然対策をうってお

ります。しかし、やはり水の事故はＢ＆Ｇ

財団であればＢ＆Ｇ関係だけ、セーリング

連盟だけだったらセーリング関係だけでは

なくて、やはり横に連携して水の事故を防

ごうではないか、それを日本全国に広めて

いこうではないかとういことがまず一点、

そしてもう一つは、日本は四周を海に囲ま

れてそして緑豊かな国土となっております

けれども、せっかくのこの環境を活かすた

め子供たちにこの自然環境の中でたくまし

く育ってもらいたいということがございま

すので自然体験活動を推進しようというこ

とで、そちらの自然体験活動の推進と自分

の身は自分で守るための水の安全教育、こ

ちらの二本柱が設立の趣旨としています。 

ご存知の通り日本は海外に比べて水の事

故が非常に多くございます。人口 10 万人あ

たりに対しまして日本は 4.5 人ぐらいでそ

してアメリカは 1.2 人ということで、こち

ら 2005 年のＷＨＯの資料から出ています

が、そういったことで約 4 倍程度であると

いう数字が出ております 

 

※写真	 設立記者発表（Ｈ22.3ＷＳＮ設立

記者発表	 Ｈ22.3）	 
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そして、やはりこの日本の水の事故を防

いでいきたいということで事業を進めてい

ますけれども、資料のほうに出ております

ように、水の事故ゼロ運動の現状ですが、

この運動を推進するためには教育と体験と

啓発、普及に分けて実施しております。こ

れはなぜかといいますとやはり海外の先進

地、特にオーストラリア、ニュージーラン

ドを中心にして、我々も色々視察勉強して

きましたけれども、ニュージーランドであ

ればウォーターワイズというようなプログ

ラムがありますが、そして子供達に対する

安全教育、これがまず一点ございますので、

やはり日本も安全教育という面を中心に考

えていきたいというのがございます。 

	 それから、やはり体験をさせないと、急

にいくらお話をしていても万一水に落ちた

ときにパニックになるだろうということで

体験をさせようというのが 2 点目でありま

す。そして、ニュージーランドを例に取り

ますと、向こうのウォーターセーフティ

ー・ニュージーランドという組織がありま

して、1949 年に設立されてもう 60 年とい

う歴史のある組織ですが、ここ 1980 年代か

ら 2000 年にかけて非常に顕著な例になっ

ておりまして、人口 400 万を超える国です

けれども、年間 200 名を超える方が亡くな

っていて、それが 1980 年代、平均 220 名く

らいだったらしいです。それが、2008 年に

は 108 名くらいまで落ちているということ

で約半減させました。それが 1 つには教育

と、もう 1 つには啓発ということで、向こ

うはラグビーとか盛んですが、そういった

プロスポーツ選手が TV の CM に無償で出

まして、そして「磯場ではライフジャケッ

トを着ましょう」とか、「ボートに乗るとき

はライフジャケットを着ましょう」とか、

そういった活動を無償でやってくれるらし

いです。そういった啓発活動をして事故を

減らしていったということを我々も勉強し

てきました。そういったことで教育と普及

に、さらに啓発というものにも力を入れて

いるところでございます。 

	 そして実際どのような体験をしているの

かと言いますと、我々が直接行ってやると

いうわけではなくて、現在 7 団体だけでは

運動を推進する力が足りませんので、パー

トナーとして水の安全教育、これを推進し

てもらう参加団体を募っています。現在ま

でに、1173 団体がパートナーとして登録を

してくれておりまして、その一例ですけれ

ども、例えば B＆G 財団ですとか、B＆G と

いう青少年の育成をしているところは全国

に 480 の海洋センターという体育施設を建

設しましたが、そちらの体育施設を通じま

して、そこの建設したプール、あるいは学

校のプールなどを使いまして、指導員が行

って出前教室をしております。 

 

※写真	 水辺の安全教室（Ｈ24.7 都内小学

校での水辺の安全教室）	 

 

内容としましては、学校のプールにカヌ

ーを持っていきまして、5、6 艇持っていく

のですけれども、子供達にカヌー体験をま
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ずさせていきます。当然、ライフジャケッ

トを着させるのですけれども、「カヌーで

楽しく遊ぶためには、みんなどういったこ

とを学んだらいいと思う？」ということを

聞くのですね。そして泳げることとか、色々

な子供達が発表してくれるのですが、その

中でやはり重要なことはルールを守ること

だよ、とか安全対策をすることだよ、とか

いうことでライフジャケットを着るのです

よという話をしています。それで実際に着

させて、カヌーに乗せて、ではこのライフ

ジャケットはもし実際カヌーから落ちたら

どのくらい浮力あるだろうねということで、

実際にライフジャケットを着させて泳がせ

ます。そうするとみんな「こんな浮くんだ

ー」ということで、結構初めて体験する子

供が多いのですけれども、そのような体験

をさせて、ライフジャケットが浮くという

ことで安全性というものについて身をもっ

て教えていきます。それと共に、ライフジ

ャケットを着けたときに、「どういうふう

に泳げば泳ぎやすいと思う？」ということ

で、クロールや平泳ぎをさせてもやっぱり

よく泳げないでしょということを身をもっ

て教えていきます。それで、上を向いて息

ができるようにしながら、エレメンタリー

バックストロークのような泳ぎ方を教えて

いきます。こういったことから、着衣泳を

教えたり、あるいは、浮き身を教えたりと

いったようなことをしています。 

それとやはり、昨年の新聞記事にも掲載

されておりましたけれども、池に落ちた子

供をたまたま通りかかった家庭の主婦がペ

ットボトルを投げ入れて助けたという記事

が出ていたんですが、そういったことでペ

ットボトルとか身近なものでも人を助ける

ための道具になるのですよ、ということを

教えていきます。助けるというところでは、

自分で飛び込んで助けにはいかないという

こと、そして、何かあるものがあったらそ

れを使いなさいということ、そして大人、

あるいは、携帯を持っているのであれば助

けを呼ぶということを教えております。 

そして、ペットボトルについては、持ち

方から教えていくのですが、例えば、ペッ

トボトルをお腹に置いて上向きで持ってみ

なさいということを教えています。そうす

ると息ができるよね、これだけは逆に水の

方を向いていたらどう？首を１回 1 回上げ

ないと息できないでしょう、ということを

教えていくわけです。そして、身をもって

体験させる。また、ペットボトルも大きけ

れば浮力がありますけれども、小さいとや

はり浮力がありません。小学校の中学年く

らいですと、500ml のペットボトルでも浮

きますけれど、5~6 年生だと、体の大きい

子だと、浮かないケースもあります。その

ときにではどうするかということで、首の

所にペットボトルを持ってみなさいと教え、

少なくとも体が沈んでいても、首から上が

ちょっとでも浮くことによって息ができる

よというようなことを体験させています。 

 

※写真	 ペットボトル救助練習（Ｈ24.7 お

台場水辺の安全教室）	 
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また、ペットボトルの首の所に紐を巻き

まして、これを 10m とか 15m の長さまで紐

を巻くんですね。そして、実際にそれを投

げてみせて、溺れている人がいたらそれを

投げてあげなさい、それで引っ張ってくる

ことで助けることができますということを

教えています。それでペットボトルを投げ

るときには空だったらあまり飛ばないので、

2cm とか 3cm くらい少し水を入れるのだよ、

そして、投げてみなさいということで実際

に投げさせています。また、投げさせると

きには、人に向けて投げさせるとペットボ

トルがぶつかり目とかに当たり怪我するケ

ースがあるものですから、基本的には何か

浮くもの、浮き袋とか目印にしてやらせる、

あるいは、我々がいるときには我々指導員

が入って受けてあげるということで、投げ

させたりしています。 

昨年、平成 23 年度ですけれども、この体

験活動に全国で 79,809 名の子供達が参加を

してくれています。また、啓発活動には

521,983 名の方々が参加をしていただきま

した。この啓発活動につきましては、例え

ば水の安全紙芝居だとかを我々は作ってい

ますので、そういったものを見ていただく、

あるいはチラシを配って説明する、あるい

は、パートナーの団体がありますので、こ

こには自然体験活動推進協議会という団体

も登録してくれているのですが、通称

CONE さんというところですけれども、こ

ちらの団体はセーフティーアウトドアとい

うキャンペーンをやっていますので、そう

いった活動にも参加していただいた方々を

含めての数字となっております。 

また、本運動を推進するための賛同団体

をパートナー、そして個人をサポーターと

して登録しております。団体数は先程申し

上げました。1173 団体がパートナー登録を

しておりまして、サポーターの個人は 8900

となっております。 

そして本運動の究極の目標はやはり日本

の水の事故をゼロにするということですけ

れども、当面の目標といたしましては、平

成 20 年度の警察庁発表の資料をベースと

いたしまして、水難にあった人の人数、そ

して水死者数をベースにいたしまして、平

成 30 年度までに 50％削減するということ

を目標としております。数字的には平成 20

年度の警察発表の発生水難者数が 1,643 件、

うち子供 14 歳以下が 273 名でした。水死者

につきましては 829 名、うち子供が 54 名と

いうことになります。そして平成 30 年度に

はこれを 820 人以下、そして水死者を 410

人以下にしていきたいということで、半数

の目標を掲げているところです。 

現在までの数字を申し上げますと、平成

23 年度の発表の資料では水難事故のあった

総数が 1,656 人ということで、ほぼ同数と

なっております。また、水死者数につきま

しては 795 名ということで、約 5％マイナ

スということになっているところです。た

だ、昨年 3 月に東日本大震災がありまして、

東北地区だけを限定してみますと、やはり

海水浴など海に行く方が極端に減っており

ます。そういったことで、海上保安庁の発

表資料もそうなのですが、東北管区の方は

間違いなく水難事故の人数が減っておりま

す。警察発表のほうでも減っております。

そういうことで、全体としてその影響もあ

ったかと思うのですけれど、若干 5％です

が、減ったということになりました。ただ、

水難にあった数というのは、実際なかなか
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数が減ってないというのが現状です。 

そしてこの数字はなかなか厳しい目標で

すけれども、この数字を一番減らすための

最大のところは夏場の天候というところに

なってきます。しかしこの天候ばっかりを

あてにしては人数を減らすというのはなか

なか運まかせということになってしまいま

すので、我々がこういった活動をすること

で、少しでも子供たちの水の事故が減るこ

とになればということを考えているところ

です。 

また、我々の活動のそれ以外の主なもの

は、水の安全教育の先進地であります、先

程も申し上げましたニュージーランドある

いはオーストラリアの方と、安全プログラ

ムを使ってもかまわないということで、業

務提携を結んでおります。ウォーターセイ

フティー・ニュージーランドとは 2009 年、

B＆G 財団が締結しています。また、オース

トラリアン・ウォーターセーフティー協議

会とは、今年の 6 月に提携を締結してきた

ところでございます。 

 

 

※写真	 オーストラリアンウォーターセー

フティー協議会と業務提携（Ｈ24.6）	 

 

また、昨年の東日本大震災がございまし

たので、津波や集中豪雨などの自然災害に

対する安全教育の推進を行っております。

ウォーターセーフティーニッポンでは、設

立団体が海洋関係の団体だったものですか

ら、海洋スポーツの安全という面から進ん

でおりますが、実は我々の特徴といたしま

しては、あらゆる水の事故に対する安全対

策を進めようとことを元々設立の時点から

言っております。その１つが津波ですとか

集中豪雨などの自然災害に対する安全教育

が１つ入ってきます。 

それから、学校のプールなどで飛び込み

の事故がたまに発生しておりますけれども、

そういったプールの事故、それから、家庭

内で高齢者や乳幼児が、お風呂に落水して

亡くなるという事故がありますので、そう

いった水の事故を含めて対策をしようとい

うことで行っているところです。ただ、残

念ながらまだ設立後 2 年半ということで、

実際にはなかなかそこまで手が届かない状

況でございまして、現在進めているのは海

洋レクリエーションが中心ということにな

っております。 

ただ、自然災害に対する安全教育の方で

すけれども、パートナーの中には、気象予

報士さんが作っております NPO で、気象キ

ャスターネットワークという組織がござい

ます。そちらの組織の協力をいただきまし

て、私どものホームページの方に津波が発

生した場合にどのように逃げる、あるいは

集中豪雨があったときには、どういうとこ

ろに気をつけるというようなことを掲載し

ております。それが１つにはこのチラシの

裏面に出ているものですけれど、丁度真ん

中に出ているもので、自然災害に対する安

全教育という欄がございます。津波や集中

豪雨など自然の災害から身を守ることも水
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の事故ゼロ運動の一環ですということで書

いてありますけれども、津波から身を守る

ためには、1 番として海の近くにいるとき

に地震が起こったらすぐに高いところ、高

い丘や頑丈な建物の上の階に逃げること、2

番としては避難したら TV やラジオなどで

詳しい情報を知り、落ち着いて行動しよう、

そして 3 番には普段から家の近くの避難場

所や避難ルートを調べておくこと、という

ようなことを書いてあります。このような

ことは、ホームページに書いてあると同時

にクイズにもしてありまして、子供たちに

例えば、津波の速度ってどのくらいだと思

うというのが出ておりまして、1 番ジェッ

ト機並みとか、2 番自動車並みとか、3 番走

る速度並みとか出ておりまして、どれが正

しいでしょうということで、選んでいくよ

うなクイズも作っております。このような

ことを協力してもらっているところでござ

います。 

次に、オレンジフラッグの推進というも

のが出ておりますが、これも津波と関わる

ものでございまして、これは津波の注意報、

あるいは、警報が発令された時に、海にい

る方々に津波注意報・警報が発令されまし

たよということをお知らせしようというこ

とで、5～6 メートルくらいのオレンジの旗

を、海に出ている人たちから見える場所に

掲げましょうという運動でございます。こ

ちら昨年の震災の時に、鎌倉の方で実際に

ウィンドサーフィンとかで海に出ていた方

が、サイレンですとか、警報、災害無線が

聞こえなかったらしいですね。やはり海に

出ている人たちに安全面から、津波警報・

注意報が出たことを教えてあげなければい

けないということで、現在神奈川県の湘南

地方を中心に動いている運動になっていま

す。神奈川県の方では逗子から始まりまし

て、鎌倉そして藤沢、茅ヶ崎といったとこ

ろでこの運動を推進しております。またそ

れ以外でも宮崎、静岡県の御前崎でも行っ

ていると伺っております。そのようなオレ

ンジフラッグの推進を、我々も非常に良い

ことなので是非応援しようということで動

いているところでございます。 

それから水の事故ゼロ運動の標語の募集

と表彰ということで、これは冬場になりま

すと水場から子供たちも遠ざかっていきま

す。遠ざかっていってしまうというような

ことではなくて、一年間を通じて夏場は夏

場で水に入る、あるいは冬場でも水という

ものを意識させようということで、水の安

全標語の募集について小学生を対象に行な

っております。これはちょうどチラシにも

出ていますが、平成 23 年の 11 月 15 日から

翌年 1 月末にかけて集めた標語の中から、

最優秀として選ばれたものです。「救命具

いのちを守る宝物」ということで、静岡県

の浜松市の三ヶ日西小学校のお子さんから

頂いたものですけれども、こういった標語

の募集をしております。この「救命具いの

ちを守る宝物」という標語ですが、ちょう

ど昨年は天竜川の事故が 8 月に発生しまし

て、天竜川でライン下りをしている船が転

覆して 5 名ぐらいが亡くなったという事故

だったのですが、ちょうど地元の子だった

んですね。このニュースを聞いてこのお子

さんが小学校 1 年生なのですが、やはりい

のちを守るためには救命具、ライフジャケ

ットが非常に大切だということで、考えた

とのことです。そして審査員がこの標語が

良かったということで選びました。この標
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語の募集ですけれども、平成 22 年度から開

始をいたしまして、22 年度が 502 件、そし

て昨年度 23 年度が 1605 件ということで、

子供たちに浸透してだんだんと数も多く集

まっているところでございます。平成 24 年

度、今年度はこの 11 月の半ばから翌年 1 月

末にかけて募集をする予定でございます。 

それから、世界標準水辺の安全標識の設

置推進と出ておりますが、これは ISO にも

認定されております、水辺の安全標識とい

うものがございます。その中に津波の標識

も出ていますが、そういった標識を使うこ

とによって、絵で見てこれはなんの注意か

ということをぜひ広めていこうという運動

で設置推進をしているところでございます。

この中には例えば泳いではいけないマーク、

それから飛び込んではいけないマーク、こ

こでボートに乗ってはいけないマークなど

色々あますけれども、日本ではだいたい注

意書きが看板に「○○してはいけない」と

いう注意だけなんです。ほとんどの方はそ

れを読むことはないかと思います。そのよ

うな状況ですから、ひと目で見て一言の注

意でわかるというような、世界標準の安全

標識を是非設置していこうということで、

推進をしているところでございます。 

そして、この水辺の事故が減らない要因

は、ルールやマナーを守らないということ

が一番かと思っております。特に幼児につ

いては保護者が目を離した隙に、水に落ち

てしまうことがありますので、親が目を離

しているという基本的なことに起因するこ

とが非常に多いかと思っております。また

水の事故に多いのは、幼い子供を助けに行

った親御さん、あるいは兄弟、あるいは友

人、そういった方々が逆に亡くなるという

2 重事故の発生、あるいは台風等による高

波にさらわれるなど、やはり行ってはいけ

ないところに様子を見に行って起こるとい

うような事故があります。 

また、私どもが設立された時に埼玉県の

秩父警察署の方から、秩父警察で管轄して

いる埼玉県の長瀞町の荒川という河川で、

やはり水死事故が多く年間 2 名から 3 名が

亡くなっているので、一緒になって事故対

策をやってくれないかという話がありまし

た。さっそく現場に伺いまして、事故ポイ

ントを一緒に見てが、河川が大きく流れて

いまして岩場が一個出っ張っているのです

ね。ちょうど直径 20 メートルくらいの岩な

のですが。流された人が岩場に向かって進

んで岩場で一回掴まるそうなのです。でも

流れが強くて留まれなくてそのまま力が尽

きて川の流れに巻き込まれて、そのまま水

没していってしまうという事故で、年間 2

人くらい亡くなっているそうです。そこで、

ここの対策でなにかいい方法はないですか

ねという話がありまして、一つにはライフ

ジャケットを貸してくれということで、そ

れは貸すのはかまいませんけれども、保管

はどうするのですかというような話をしま

したところ、保管はやはり河川に置きっぱ

なしになってしまうということで、それは

盗られてしまうというケースもあるわけだ

から、それもうまくないでしょうと。ある

いは別なものを用意してというのは、盗難

に会うかもしれないので、その辺はという

話をしまして、だったらプールのコースロ

ープを岩場に巻いてみましょうかというこ

とで、実際に試してみました。毎年 6 月に

警察と消防と民間のラフティングボートの

事業者などの皆さんが合同で水難訓練をや
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っているということで、そこで試していた

だきました。それが非常に有効だというこ

とがわかりまして、22 年の 7 月に設置して、

9 月の第 1 週まで設置してもらいました。

流される人がみんなそれに捕まって助かる

ということで、水死事故はゼロになりまし

た。そんな活動を一緒にしておりまして、

22 年はゼロで済んだのですが、23 年は残念

ながらそのロープに掴まれないで流されて

いって亡くなったということで、2 件 2 名

亡くなったそうです。今年はまたゼロにな

ったということで、このロープがあるお陰

で非常に助かっているというようなことで、

協力をしたりしております。そのような活

動をやっておりますけれども、その泳ぐ方

というのがほとんどは河川にバーベキュー

に来て一杯飲んで、それで暑いからと入っ

ていって川に入って流されてしまうという

ことが非常に多いと聞いております。子供

たちは親が見ているのですけれども、ちょ

っと 2～3 メートル行くとすぐ川が深くな

っているところが多いものですから、そこ

で引きこまれて深いところに流されていっ

て流れてしまうというような事故が多いと

いうことでした。そのような対策もしてい

るところでございます。そしてまとめです

けれども、このような事故を繰り返さない

ためにも、やはり磯場での釣りではライフ

ジャケットを着ようとか、ボートに乗ると

きにはライフジャケットを着ようとか、あ

るいは子供たちから目を離さないなど基本

的な事項を守る事が必要であると思ってお

ります。そして水の安全教育は子供のうち

に織り込んでいく、刷り込んでいくという

ことが非常に大切なのかなと思っておりま

す。 

今後の課題と展望です。日本は諸外国と

比べまして、子供の自然体験活動が非常に

少ないと思われます。特に事故を恐れて水

の場所に行くなというようなことをしてし

まったのでは、最初に申し上げましたよう

に、この環境が非常にもったいないのでは

ないかと思っているところです。この体験

を青少年の健全教育に生かすために自然体

験活動をさせるということが重要になるか

と思います。今後家庭や学校教育の中に水

の安全教育を取り入れていくということが

重要であると思っておりますし、幼少期か

ら水の事故に対する対処を学ぶ、あるいは

教えるということが非常に重要だと思って

おります。 

これを行うために、学校の教育の中に入

れていくということが重要であると思って

おりますので、今我々の方は直接学校に行

ってこのような活動をしていますよという

ことで、チラシ配りをしています。現在、

都内の方では B&G 財団が中心で活動して

いますが、今年が 12 校、昨年が 15 校で行

ったのですが、だいたい 1000 名の子供たち

に毎年教えているところでございます。内

容は先ほど申し上げましたカヌーを持って

行ってというところです。今後は、カヌー

だけではなくてやはり海外などの場合には、

学校としてキャンプ活動に連れて行くとい

うことで、キャンプに行くと川でゴムボー

トなどに乗せる機会が非常に多いそうです。

実際にニュージーランドで見てきたキャン

ププログラムの中では、夏休みに入る前の

一ヶ月間に 8 時間の時間をとって、市民プ

ールに連れて行って実際にゴムボートに 5、

6 名のこどもを乗せて、わざと転覆させて

どうやって乗り込むかということを教えて、
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さらにゴムボートの真ん中に、長い方の中

央にロープを付けておいてそれでひっくり

返させて乗らせる。乗るときには、片方か

ら乗るとまたひっくり返ってしまうから、

両サイドに 2,3 名ずつつきなさいというこ

とを実際に教えて、乗り込ませる。乗れな

い子がいたら引っ張りあげて助けなさいと

いうことを教える。そして、実際にその子

たちはライフジャケットを着ているので、

落ちた時にはライフジャケットのポジショ

ン、どういう姿勢でいるといいか、5 名だ

ったら 5 名でどういう形でいると良いか、

ということを全部教えていくようなプログ

ラムが 8 時間の中に入っておりました。ま

た、そのプールには滑り台もついておりま

して、もし飛行機事故にあって海に着水し

た場合には、どういうふうに降りるかとい

うことまで教えておりました。日本には

中々無いことですけれども、このような子

供たちに対する教育が非常に重要だなと思

っております。そしてそれを、どうやって

学校の中に入れていくかということが、

我々にとっての課題かと思います。 

学校教育で水の安全を推進するために、

やはり行政の力が不可欠であり、一つの団

体だけでは全学校に教えるというのは無理

ですので、いろいろな団体が連携をしてこ

の地域ではどこの団体が行く、というよう

なことが出来れば更にいいのかなと思いま

す。そして、それを支援していただくため

には、企業さんから色々な協賛をいただく。

あるいは、マスコミの方々にこのようなこ

とをやっているという PR を新聞等の記事

に載せていただく。そういった連携が機能

することによって水の事故ゼロ運動、「自

然体験を推進する」「水の安全教育をする」

という二本柱ですが、この水の事故ゼロ運

動を拡大させていく。そして水の事故を一

件でも減らすことにつながるのではないか

と思っている次第でございます。 

色々話が飛んで説明不足なところがあっ

たかもしれませんが、水の事故ゼロ運動に

ついて水の事故を一件でも減らしたいとい

う説明を今日はさせていただきました。こ

のあともぜひ我々のホームページなどもご

覧頂きまして、どういったものがあるのか、

実際に図なんかを見ていただきまして、登

録などもできるようになっていますので、

個人の場合にはサポーター、そして団体の

場合にはパートナーにご登録いただければ

ありがたいと思っております。今日は最後

にそのお願いをいたしまして水の事故ゼロ

運動の説明とさせて頂きます。今日はどう

もありがとうございました。 
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シンポジスト：進藤哲也（国立青少年教育振

興機構）	 

「水辺の体験活動における安全講習会の報

告」	 

	 

	 皆さんこんにちは。ご紹介いただきまし

た、国立青少年教育振興機構本部に勤めて

おります進藤です。 

さて、国立青少年教育振興機構ってなん

だろう、中々ご理解いただけないところも

あると思いますので、はじめに簡単ですが

ご説明したいと思っております。 

当機構は、全国にある国立青少年交流の

家 13 施設、国立青少年自然の家 14 施設、

そして国立オリンピック記念青少年総合セ

ンターを運営している組織でございます。 

歴史的は、平成 13 年の行政改革によって、

これまで国の直轄でしたが、文部科学省青

少年課の所管独立行政法人として、国立オ

リンピック記念青少年総合センター、国立

青年の家、国立少年自然の家の 3 つが発足

し、その 5 年後の平成 18 年に 3 つの法人を

統合し現在の国立青少年教育振興機構とな

り、本部を代々木にあります国立オリンピ

ック記念青少年総合センターにおき、名称

を青少年交流の家、青少年自然の家に変更

して、現在に至っております。 

当機構の目的は、青少年の健全育成です。

その健全育成のための方法として体験活動

を重視しており、重点テーマとして発足当

初から「体験活動を通じた青少年の自立」

としています。ですから、体験活動をいか

に進めるかが我々の大きな使命であり命題

です。また、当機構の施設は海型施設、山

型施設に大きく大別しますけれども、その

施設がもつ教育環境や教育資源を活用する

とともに宿泊施設をもつことから、宿泊を

伴う体験活動を促進し、子どもたちの健全

育成、自立を図っています。 

さて、体験活動を促進するために重要な

ことのひとつが、体験活動の場と環境を提

供するということです。ちょっと話がずれ

ますが、平成 22 年 11 月に「事業仕分け」

というものがあり、当機構にある判断が下

されました。青少年に対する施策として、

当機構の施設がもしも無くなったら、子ど

もたちに大事な体験活動の場や環境を恒常

的に提供できるのかどうか、日本において

それが十分できると言い切れるのかどうか

とても心配になるところです。一方、当機

構が青少年教育のナショナルセンターと謳

っている限りは、青少年に対しどれだけ体

験活動の場や環境が提供できたのか。そこ

から子どもたちにどれだけの笑顔や感動、

仲間の意識が生まれたのか、評価というか、

そんなところをきちんと公表することが大

事なのではないかと思っております。 

また、当機構では今「体験の風をおこそ

う運動」を民間団体と協力して全力で推進

しております。どこかでもし耳にされた方

がいらっしゃれば大変ありがたいのですが、

まだまだ社会全体に浸透しておりません。

体験の風をおこそう、じゃあおきたからっ

て何があるの、おきたって何をもって示す

のか、これは大変難しいことです。 

ただ、私が最近冗談で言っているのは、

今年オリンピックの年でした。NHK のオリ

ンピックのテーマソング、覚えてらっしゃ

いますか。いきものがかりの「風が吹いて

いる」です。私は運動の 3 年目の今年、ま

さに体験の風をおこそう、風が吹き始めた

ねという年にしていきたいなと思っている、
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この 1 年でございます。 

本題の安全管理に関してお話したいと思

います。当機構では先ほどの 28 施設のうち、

6 施設において、海、河川、湖水において

活動を行なっております。主な内容はカッ

ター、カヌー、ローボート、それから水辺

の活動などでございます。 

当然活動する上では、基本は安心安全が

土台の体験活動です。安心安全が確保され

なければその体験活動は、命に関わる非常

に危険なものであり、子どもに体験活動の

場と機会を提供するといえるか考えるとこ

ろでございます。だからと言って、石橋を

叩いて渡らずで体験活動をやらなくなって

しまったら大問題です。では、安心安全を

確保するために当機構がどのような取り組

みを行なっているか、その一部を、この時

間をいただきましてお話を申し上げたいと

思っております。 

まず、私どもの施設を主に利用するのは

学校です。もちろん大学や子ども会などの

青少年団体等にもご利用いただいておりま

すけれども、多くは小学校中学校高校を中

心とした児童生徒でございます。彼らに対

する指導は、海、河川、湖水の活動を提供

している施設の職員が行います。指導の中

心は職員ではあるのですが、活動によって

は非常勤職員として、地元の専門家や元海

上保安庁、元海上自衛隊の経験豊かな方々

を直接指導の講師としてお願いしておりま

す。ただそれであっても非常勤でございま

すから、日頃の学校の先生へ説明や、また

子どもたちへの指導は、主に職員が行なっ

ております。その職員の多くは職名で言い

ますと「企画指導専門職」といいますが、

施設によっては別の名称で業務に当たって

いることもあります。その企画指導専門職

の多くは、各施設の近隣の道府県教育委員

会より派遣されている小学校や中学校や高

校の教員です。ですから、そういう海辺の

活動を行う上での専門家かというとまった

くの素人と言ってもいい職員もおります。

そのために、先ほど申し上げました通り、

元海上保安庁とか元海上自衛隊の方で海等

の活動に長けた方々にご指導をお願いして

います。しかしながら丸投げはできません

ので、事前指導や説明ができる職員となる

研修が必要であるため、活動に即した研修

を各施設で行ったり、様々な外部の研修会

等に参加したりして、スキルのアップを図

っているというのが現状です。しかし、高

度な技術を身に付ければ安心安全に対する

知識・技能も併せて高まることも推察され

ますが、基礎となる体験活動における安心

安全に重点を置いた知識技術に関する研修

は、カッターやカヌーなどの専門的な知

識・技術は専門の方々に研修をお願いして

も、当機構できちんと実施していくことが

重要であると考えたわけです。 

そこで、これまでの当機構での安全に関

する研修の実施状況を反省し、平成 22 年度

に大変遅ればせながら、体験活動安全管理

講習の全国展開の必要性を考えたわけです。

それまでは繰り返しますが、機構の中で山

型とか海型とかあまり関係なく、職員研修

を続けておりましたが、今ひとつ足らない。

一方で、そういう専門的なところに派遣し

研修を受けさせますが、どうも基礎的な青

少年教育や安全講習の部分が抜けているよ

うに思える。そこをなんとかしたいとして、

安全管理講習を企画、実施して今年で 3 年

目になります。 



海洋人間学雑誌	 第１巻・特別号	 	 

 

 49

先ほども触れましたが、当初から青少年

に関わる指導者を対象に全国展開を考えて

いましたから、参加対象は国公立青少年教

育施設職員に限らないで、行政とかまた民

間等で活動されている方々も含めて、みん

なで一緒にオールジャパンで青少年のため

の基礎的な安全講習ができないかなという

考え方のもとに、この事業を企画しました。 

平成 22 年、最初の年でございますけれど

も、広島にあります、国立江田島青少年交

流の家を会場にしまして、参加者 44 名で実

施しました。ご存じの方も多いと思います

けれども、江田島は以前から「カッターの

江田島」といわれ、カッターを中心に活動

をしている施設です。研修の主な内容は、

子どもの落水と救助でした。もしも子ども

が落ちたら、カッターに乗っている指導員

や漕いでいる子どもたちが、落ちた子ども

をカッターから救えるかと言ったら、かな

り難しく無理です。事前の検討会で職員を

海に落水させ救助を行いましたが、救えま

せん。とても重たいのです。救命艇でのす

くい上げも行いましたが、やはり大人を救

い上げるのに大人が 2 人も 3 人も必要でし

た。もちろん、専門的な方にとってはコツ

等があるかと思いますが、そのコツを知ら

ないとしたら、ひたすらやったんですけれ

ども難しかった、そんなことを研修で学び

ました。 

23 年、昨年でございますけれども、福井

県にあります国立若狭青少年自然の家を会

場に、37 名の参加を得て実施いたしました。

ここはカッターと言うよりも、シーカヤッ

クとかローボートでどちらかと言うと、子

どもの目線から見るともう少し水面に近い、

少人数の活動についての研修を行いました。

当日は海上保安署の巡視艇にも出ていただ

きまして、研修を行ったところでございま

す。ここで何を得たかというと、海って穏

やかで波が無いように見えても実はものす

ごく大きな流れがあって、水面の見かけと

水面下、水中では、こんなにも違うんだよ

ということを、そのローボートとかカヌー

を使って研修をしたということでございま

す。 

また、両施設での共通の研修内容は、安

全マニュアルの整備及び確認です。当機構

の施設では、これまで以上強力に、平成 19

年から危険を伴う体験活動のマニュアルの

作成及び完備について本部主導で進めてお

ります。同じカッターに関するものでも、

施設の環境によってそれぞれ違います。従

って統一することは難しいものの、スタン

ダードとなる基準、例えば波の高さ何メー

トル、風速何メートルで中止するか。天気

予報での注意報や気圧配置の状況、その他

気象状況で、どのような基準を持って判断

するのか。また、実施中に、もしも天候等

が急変してしまったらどうするのかなど、

マニュアルの内容について具体的な意見交

換をした研修でございました。 

その 2 年間の研修を通して出てきたのが、

やはりリスクマネジメントとクライシスマ

ネジメントということでした。もしこの言

葉の整理が間違いであれば教えていただき

たいと思っておりますけれども、はじめの

リスクマネジメントが重要で、いかにはじ

める前に危険因子を見つけて、それに対し

排除・回避を行い、最低限の安全管理をど

うようにしていくかということをどれだけ

意識しているか。また、例えば「泳ぎなさ

い、漕ぎなさい」というただ声をかけるこ



海洋人間学雑誌	 第１巻・特別号	 	 

 

 50

とや、やらせることはできるけど、その事

前で子どもとともに安全を考えるというこ

と。もしもの事故で救命胴衣をつけている

けど、救命胴衣の股下の紐がついていない

場合どうするのか。救命胴衣から子どもが

抜けてしまうということは皆さんご存知だ

と思いますが、そのときに子どもにどのよ

うなセーフティートークをするのかという

ところです。 

今年は、お手元に資料をお配り申し上げ

ましたけれども、静岡県立三ヶ日青年の家

において、安全研修を実施したところでご

ざいます。参加者は国公立青少年教育施設

職員、教育委員会関係者、民間事業者等 50

名の方が集まりました。その中で、民間事

業者で参加した方から、なぜ我々のような

ところにこんな案内が来たのでしょうか、

という質問がありました。私はその質問が

すごく嬉しいなと思ったんです。私の回答

は、「この研修会は、青少年教育施設の職員

のための研修ではなくて、日頃子どもを対

象に指導をしている、みんなでやりたい、

みんなで考えたい、皆さんの知識、経験を

教えて下さい、皆さんが日頃子どもたちと

接している中で学びえたことを教えてくだ

さい。」ということをお話ししたところ、

「なるほど分かった。じゃあ一緒にやろ

う。」と言っていただいたことが非常に嬉し

かったのです。 

内容は資料にありますとおり、平成 22 年

6 月 18 日に発生しましたカッター転覆によ

る死亡事故について、指定管理者である小

学館集英社プロダクションの役員の方から、

事実をきちんとご説明いただきました。 

また２日目には、こちらの海洋大学の准

教授でいらっしゃいます千足先生にご指導

いただきましたが、この日は注意報が出て

おりましたので、残念ながら実技は中止で

す。実技をやりたくてきた方が多い中で中

止です。従って、屋内でできる実技研修を

していたところ、マニュアルを整備し日頃

から訓練を繰り返している三ヶ日の担当者

から、レーダーを見た時に雲や雷が一時的

だが消えた、注意報も解除になったので、

一時間だけならできると実施責任者である

私のところに報告がありました。そこで、

マニュアルの判断基準に従い、三ヶ日の所

長、そして実技担当責任者である千足先生

と協議し一時間だけやりましょうというこ

とになりました。まさに、体験活動の実施

に関する判断の仕方について、実践ができ

たという 2 日目でございました。 

3 日目につきましては、元筑波大学教授

の吉田章先生を中心にそのまとめを行った

ということが、三日間の流れでございます。 

なお、安全講習につきましては、当機構

では現在、水辺系の研修会とともに山系の

登山やハイキングを中心とした研修も行っ

ています。今年は国立赤城青少年交流の家

を会場に、富山にあります登山研修所長や、

富士山のごうりきのご指導のもとで行いま

した。来年度以降も、水辺系と山系に分け、

体験活動安全管理講習会を続けていきたい

と思っております。ぜひ、皆様のご参加も

得て、ともに安心安全な体験活動を推進し

ていきたいと考えています。 

話しは少しずれますが、最後になります

けれども、私は体験活動の普及のためのポ

イントといった時に、3 つの要素があると

思っています。ひとつは、子どもたちに体

験の場や環境を提供できること。2 つ目に、

子どもたちに、なるほどね、おもしろいな、
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怖いな、また琴線を震わせるような楽しさ

と感動を与えられるようなプログラムが提

供できること。そして 3 つ目は、安心安全

に指導できることです。これらのことを実

現していくには、優れた指導者を育ててい

くことが不可欠であり、たくさんの優れた

指導者を育成することで、素晴らしい体験

の場や環境の確保、優れたプログラムの提

供、そして安心安全な指導ができるように

なると考えております。 

そこで、そのような優れた指導者の養成

について、当機構では NPO 法人自然体験活

動推進協議会、通称 CONE といいますが、

と連携をし、ナショナルスタンダードとな

る養成カリキュラムによる指導者養成を全

国展開しようと、今その準備を進めている

ところでございます。来年度には全国で体

験活動指導者養成事業を官民一体となって

実施、展開する予定です。近々、皆様に具

体的な制度等をお知らせできるものと考え

ております。 

皆様方にとって、参考になる内容であっ

たか心配になりますけれども、以上を持っ

て発表とさせて頂きます。ご清聴ありがと

うございました。 
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シンポジスト：海野義明（NPO 法人オーシャ

ンファミリー海洋自然体験センター代表理

事）	 

「海に学ぶ体験活動協議会等市民活動におけ

る安全への取り組み」	 

	 

「海に学ぶ体験活動協議会等市民活動
における安全への取り組み」

2012年9月23日
海野義明

NPO法人オーシャンファミリー海洋自然体験センター代表理事
NPO法人海に学ぶ体験活動協議会理事

鹿屋体育大学海洋スポーツセンター客員教授

第一回日本海洋人間学会 設立記念大会シンポジウム�
「水辺活動と安全に関する取り組み」

 

みなさんおはようございます。私は海が

大好きですので海から離れることはいつも

寂しく思うのですが、昨日今日は海に関わ

る皆さんとお会いできまして、本当に楽し

く嬉しく思います。これからお話させてい

ただく内容は少し理念的な内容が多いかと

思いますが、映像、写真を多用しお話させ

ていただきたいと思いますので、よろしく

お願いいたします。「海に学ぶ関わる体験

活動協議会」という海の市民団体のネット

ワーク組織並びに各構成団体の安全におけ

る取り組みについてお話させていただきた

いと思います。 

キーワードの一つは「体験活動」です。

体験活動とは教育的目的を持って体験をす

るということです。現代の子どもたちは、

インターネットに代表されるバーチャルな

情報が多く、自ら体験することが非常に少

なくなっていますので、体験するというこ

とがとても重要です。それと、教育という

とどうしても遊びの要素が忘れられがちで

すが、自由に楽しく、面白くという遊びの

要素が子どもの教育、体験にとっては非常

に大切であるということ。それから安全と

いうのは、安全でない状況ですが今や地球

環境、自然社会含めて大変なリスクを目の

前にしていますので、海の安全が個人・社

会の安全にどうつながっていくということ

について。最後に、海の教育を持続可能な

未来づくりに活用すべしという話をさせて

いただきます。 

日出学園同窓会 昭和39ン年臨海学校

いつから私たちは海から離れてしまった
のだろう？

昭和40年代から、急速に臨海学校が減少
ピンポン玉スノーケルによる事故が多発

⇒危険玩具指定＝海は危険、学校教育現場で敬遠
学校にプールが建設

海・川であそんではいけません  

まず、いつから私たちは海から離れてし

まったのだろうかということについてお話

しします。昭和 40 年前までは海の体験教育

は重要とされ、全国的に臨海学校がありま

した。海なし県であろうが、都会だろうが

海辺に行って泳ぎ・学び、海の学習がされ

ていました。それが昭和 40 年以降急速に臨

海学校は減少しました。一つの原因には、

ピンポン玉スノーケルと言って、スノーケ

ルで呼吸をするため空気中に出る部分にピ

ンポン玉があって、潜ると浮力で呼吸口が

閉じられ水が入らないような仕組みになっ

ていて、便利なように作られていました。

しかし、時に水が入り込みパニックを引き

起こして事故が多発しました。その結果ス

ノーケルが危険玩具指定となり、海は危険

という認識から学校教育現場で海での体験
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教育が敬遠されました。同時に、学校にプ

ールが建設されるようになり、泳ぎはプー

ルでとなりました。プールはもちろん水泳

を学ぶには大変便利ですけれども、言い方

を悪くすれば、自然の水と違って死水です。

私ごとですが、ちょうど小学校 4 年の時に、

学校にプールが出来ました。それまでは葉

山の小学校 5、6 年生は、海で 4 キロ泳ぐ遠

泳が水泳大会としてあり、私はこれに出場

することを楽しみにしていました。小学 5

年になった時プールができたため、海での

遠泳大会はなくなり、大変残念な思いをし

ました。このように、昭和 40 年代に入って

各地で次々と、海・川との乖離が始まりま

した。結果、海・川の理解力・適応力が低

下し事故等が増えました。事故が増えたの

で一層海・川に近寄らせないようになり、

全国的に子どもは海で、川で遊んではいけ

ませんという看板が増え、学校でもそのよ

うな指導がなされることとなりました。 

 

これは今年の 8 月下旬、新聞に掲載され

た夏の一シーンです。ここだけ見るとどこ

の海辺かと思いますが、実は東京都内の豊

島園のプールサイドです。記事には、来客

数は 1 万 6000 人と書いてあります。社会が

ますます海から離れ、遠ざかってしまった

という象徴的な今年の夏の新聞記事でした。 

海・自然とのかい離

• 1970年代 荒れる10代⇒低年齢化

• 自然体験活動の不足が要因の一つ

• 1991年 文部科学省自然体験活動の調査研究

• 生きる力の低下、環境問題і解決：自然体験が有効

• 2000年 自然体験活動推進協議会（CONE）設立

（全国91団体のネットワーク組織⇒現在300団体）

• 2000年 川に学ぶ体験活動協議会設立

• 2005年 海に学ぶ体験活動協議会設立

 

1970 年代、荒れる 10 代に象徴されるよ

うに 10 代の凶悪犯罪が増えました。その後

犯罪は一層低年齢化し、学校でも学級崩壊

などで授業が成り立たないような現象が起

きはじめました。このような問題は何に起

因しているのだろうかという、当時の文部

省の研究で、その要因の一つには自然体験

活動の不足がある、という結論に至った。

自然体験活動は人と人とのつながり、人と

自然とのつながりを学び、築きます。同じ

夕日や朝日、美しい花を見て感動する。そ

の感動を共有する事によって、人と人との

つながり人と自然のつながりが生まれ維持

されていく。共感という共通体験がなくな

ったことがひとつの要因ではないだろうか

ということで、1991 年、野外活動に関わる

諸団体に解決のための調査研究事業がなさ

れた。その結果、自然体験活動には、生き

る力の向上であるとか、環境問題の解決に

至るための知識化であるとかそういったも

のについて有効性があると確認され、体験

活動を推進するため全国の野外活動、自然

体験に関わる団体がネットワークし、自然

体験活動推進協議会 Council for Outdoor & 

Nature Experiences 通称 CONE という団体が

設立されました。同時に川の方も川に学ぶ

体験活動協議会ということで設立され、海
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の方は川に遅れ 5 年後ですが、海に学ぶ体

験活動協議会が設立されました。 

 

国連の「持続可能な開発のための教育の10年（ESD)」（ 2002年12
月の第57回国連総会にて満場一致で決議）に対応する必要性など

NPO法人海に学ぶ体験活動協議会設立の経緯
（安全管理と環境リスクマネジメントの関係理解のために）

「環境教育等による環境保全の取組の促進に関する法律（環境教育
等促進法）」 2003年７月成立

国民一人ひとりの環境保全に対する意識や意欲を高め、持続可能な
社会づくりにつなげていくために制定した法律。環境、文部科学、国土
交通、農林水産、経済産業の５省が共管。

2001年 国土交通省港湾局、「海辺の自然学校懇談会」として5年間
の研究調査、準備期間。（国民の海とのかい離を是正するために）
2002年 第一回「海辺の自然学校」を館山を東京水産大学（現東京
海洋大学）坂田実験実習場にて試行実施。
2006年 任意団体設立 （全国的なネットワークk団体として）
2007年 NPO法人化
2012年 現在全国45団体  

安全管理と環境リスクマネジメントの関

係を説明するため、当団体の設立の経緯と

背景をお話します。2002 年の国連第 57 回

総会において、持続可能な開発のための教

育の 10 年の推進が満場一致で採択されま

した。世界が自然環境・社会環境の問題に

おいて、持続が不可能であるという認識が

高まり、その解決のための教育を世界中で

しなければならないという決議です。その

決議を受けて日本でも環境教育等による環

境保全の取組・促進に関する法律、通称環

境教育等促進法が 2003 年に成立しました。

その所管官庁として環境省、文科省、国土

交通省、農林水産省、経産省の 5 省が共管

するということになり、2001 年国土交通省

で海のことは港湾局、川のことは河川局が

対応することとなりました。 

港湾局では「海辺の自然学校懇談会」を

立ち上げ、5 年間、自然学校の効果とはな

にか、自然学校を増やすにはどうしたら良

いかなどの調査研究・検討を実施し、第一

回の自然学校の研究会施行実施を、東京水

産大学（当時：現、東京海洋大学）の坂田

実習場にて開催させていただきました。そ

の後、普及のためには指導者養成がまず肝

要であるとし、5 年間全国各地で海辺の自

然学校の開催と、指導者養成を実施し、普

及事業を展開して参りました。その後、全

国の海に関わる市民団体等に呼びかけをし、

ＣＮＡＣ(Council for Nature Activity along the Coast) 

海辺の自然を楽しみ、学び、海への正しい理解を深めよう

特定非営利活動法人 海に学ぶ体験活動協議議会

海にかこまれた日本人にとって、海はかけがえのな
いものです。しかし、実際は多くの人々にとって海が
疎遠なものとなってしまい、海とふれあい海の大切さ
を考える機会が少なくなっているのではないでしょう
か。
豊かで美しい海を次世代の子どもたちへ継承し、持続
可能な社会を創造するためには、多くの人々が海辺
の活動を通して海を学び、海の環境を保全することが
大切です。そしてそのためには、幅広いあらゆる団体
や個人がネットワークを組み、協力することで、よき指
導者、体験と学びの方法、活動の場を充実させ、「海
辺の自然体験」を活性化させることが重要です。また、
海の魅力や海の美しさなどにふれる｢海辺の自然体
験」は、海と人との豊かな関係を築くだけでなく、健や
かな心と体を育み、人と人とのよりよい関係を築きま
す。

より多くの人たちが、海辺の自然を楽しみ、学び、海
への正しい理解を深め、その活動が積極的に行われ
ることを願い、ここに海辺の自然体験活動憲章を定め
ます。

 
NPO 法人海に学ぶ体験活動協議会が発足し

ました。現在は 45 団体が参加しています。

当団体の理念は「豊かで美しい海を次世代

に継承し、持続可能な社会を創造していく

ためには、多くの人々が海辺の自然を楽し

みつつ、海への理解を深め、海辺の環境を

保全することの大切さを学ぶことが必要で

あり、そのため海辺の自然体験活動を活性

化します。」としています。詳しくは、HP

でご覧ください。 

海辺の自然体験活動憲章
海辺の自然体験活動は、
１．海辺で遊び学び育て、感動する
よろこびを伝えます。

２．海への理解を深め、海を大切に
する気持ちを育てます。

３．ゆたかな人間性、心のかよった
人と人のつながりを創ります。

４．人と海が共存する文化・社会を
創造します。

５．海の力と活動にともなう危険性を
理解し、安全への意識を高めます。

 

憲章として海辺の自然体験活動は、「海

辺で遊び学び育て、感動するよろこびを伝

えます。」「海への理解を深め、海を大切に
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する気持ちを育てます。」「ゆたかな人間性、

心のかよった人と人のつながりを創りま

す。」「人と海が共存する文化・社会を創造

します。」「海の力と活動にともなう危険性

を理解し、安全への意識を高めます。」をあ

げています。海・自然と人とのつながり、

これらは人が狩猟採集を重ねてきたつい

100 年前、200 年前はどこにでも誰にでも当

たり前にあった世界だと思うのですが、今

日、日本では 75％以上の人が都会化生活の

中にいます。それだけの割合の人々が自然

とのふれあい、ましてや海とのふれあいは

少ないということです。 

45団体 ネットワーク

■北海道 ： ほっかいどう海の学校
■東北 ： NPO法人あきた海辺の自然学校、 NPO法人酒田みなとまちづくり市民会議

■関東： 一般財団法人日本国際オープンウォータースイミング協会、 一般財団法人みなと総
合研究財団、 NPO法人海辺つくり研究会、 NPO法人オーシャンファミリー海洋自然体験セン
ター、NPO法人国際自然大学校、 NPO法人たてやま・海辺の鑑定団 、NPO法人地球環境カ
レッジ 、 NPO法人地球の楽校 、 NPO法人千葉自然学、 NPO法人日本安全潜水教育協
会、 NPO法人日本ビーチ文化振興協会、 NPO法人日本ライフセービング協会、 NPO法人

みなとサポート、（株）自然教育研究センター、（株）東京久栄、 行政書士事務所ＯＦＦＩＣＥ田中、
公益社団法人日本環境教育フォーラム、（財）港湾空港建設技術サービスセンター、 （社）日
本埋立浚渫協会、 （社）日本海上起重技術協会、 （社）日本マリーナ・ビーチ協会、 湘南自
然学校、潜水指導団体スターズ、Tree Frog、日本セーフティカヌーイング協会（JSCA）、認定
NPO法人 ふるさと東京を考える実行委員会、フィッシングメッセンジャー 野澤鯛損、野外教
育事業所ワンパク大学、マリンオフィスムーンベイ
■北陸： NPO法人ガイア自然学校
■東海 ： NPO法人伊勢湾フォーラム、 NPO法人海の達人、環境ボランティアサークル亀の
子隊
■近畿： NPO法人たじま海の学校
■中国： NPO法人瀬戸内里海振興会
■九州 ： NPO法人くすの木自然館、 NPO法人玄海ライフセービングクラブ、NPO法人 西日
本環境ネットワーク、 NPO法人 リバーシブル日向、唐津里浜づくり推進協議会、玄海グリーン
＆アドベンチャー共同企業体

	 

そのため合目的に、海・自然の大切さや危

険性を理解し、安全の意識を様々な主体が

連携して高めていく必要性があるというこ

とで、ネットワーク化を推進している次第

です。 

 

自然体験活動のおけるリスクマネジメントの考え方

Ｐ（partcipant)参加者の安全対策
適正な人数、安全教育、危険の種類とその認知

Ｓ（staff)スタッフの安全対策・スキルアップ
体制作り、マニュアル、チェックリスト作り、危険の予知、
認識判断、ＣＰＲ ＡＥＤ 救急法

Ｆ（field)フィールド・施設の安全対策
フィールド、施設、用具、資材に関する知識

危険だからやらない、させないではなく、丁寧な対策を

たてることで安心が増え、安全につながる  

	 海辺の体験活動の普及啓発のためには、

まず安全が重要ということで、安全管理・

安全対策について調査研究をして参りまし

た。その成果は 130 ページになる「自然体

験活動指導者のための海辺の安全対策マニ

ュアル（案）」となりました。安全は日々追

求していくもので完成はないということで、

案のままとしてあります。このマニュアル

は、国土交通省港湾局の HP からダウンロ

ードできます。抄録に HP を載せておりま

すので、興味のある方はお目通しいただき、

ご意見等いただけたらありがたく存じます。

海の活動に関わる方々にはバイブルのよう

に活用していただけています。要は、安全

の三角形と言われる、参加者の安全対策、

スタッフの安全対策と安全技術のスキルア

ップ、それからフィールドの安全対策の 3
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要素の安全対策が高ければ高くしていくほ

ど安全の範囲（三角形）は大きくなるとい

うことです。例えば、参加者が初めての参

加者であり、スタッフの能力が十分ではな

く、フィールドも初めてともなると、三角

形の面積は非常に狭くなります。手の届く

範囲から出ないで下さいという体験と、こ

の岩と向こうの岩の間、数 10m の範囲で自

由に探索してください、楽しんでください

という体験とでは、どちらが楽しく活動的

であるかということを考えれば、安全の三

角形が広がっていくことが体験活動におけ

る有効性の高まりに効果的であります。 

Ｈ（��� ���
人体の生理や心理が持つ危険の対応策

医学的、心理的人体的な知識

Ｌ（��� � 保険や法律に関する対応策

�（�������自然界のさまざまな危険への対応策
天候や危険生物の知識

知識や技術を身につけることでさらに参加者の
チャレンジの範囲がより広がる

６項目の矢印を全体的に引き上げ、円に近づく
ように面積を広げることで参加者も、スタッフも
より安全に活動できる

 

それ以外にもたくさんの要因があります。

ヒューマンファクターであるとか、法律や

保険に関する整備、そういった様々なもの

が向上していけば、その安全の範囲は非常

に大きくなります。様々なものを広げてい

って最大円にしていこうということです。

特に現在は安全のみならず、安心まで創出

していかなければならない時代になりまし

た。昨年の東日本大震災以降、海水浴場で

の放射能測定しかりです。安全に対して最

も有効な対策は自分の身は自分で守るとい

うセルフディフェンスの考えです。 

自分の身は自分で守る
自分の身を守ることができたら

 

そのために海に学ぶ体験活動協議会では、

自ら学ぶため、子ども自身が学習するため

の海遊び安全講座、それから親があるいは

指導者が指導するための副読本としての、

親子海遊び安全講座の冊子を作りました。

これもインターネットで公開しております

ので、興味のある方、またはご利用の方は

ご活用下さい。 

他に磯・港・サンゴ礁版

 
どのような内容になっているかというと、

紙芝居形式になっていて、各海辺のシーン

の絵を見てもらい、最初から危険なものを

探すのではなくて、最初は楽しそうにして

いるのはどの子かなという投げかけ質問を

します。海は、まず楽しいという印象を持

つことから入ります。安全教育の場合はど

うしても危険なことばかりが前面に出ます。

そうしますと海は怖いものという印象が強

くなってしまい、体験活動への意欲が減退

してしまいかねませんので、まず楽しくて
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面白いものだと印象づけ、それから危険な

ものを探して、理解して、対処の方法を学

んでいきます。子どもたちは紙芝居が大好

きですから、効果的な学習となります。こ

れは砂浜での例です。他にも磯、サンゴ礁、

港、港は遊び場ではありませんが、開放し

ているところもありますので入れてありま

す。港は直立護岸で意外と危険な場所でも

あります。 

もしものときのセルフディフェンス

 

次は落水、溺水に対する対策です。万が

一着衣のまま落水したら、着衣泳の方法も

ありますが、誰にでもできる、浮かんで救

助を待つということを基本として学習する

ようにしています。浮力を確保し、浮力体

を補助するということを学びます。 

だれにでもできるレスキュー

 

もし溺れかけた人を見つけたら、一番や

ってはいけないのは泳いで助けに行くこと

です。子どもの場合は、助けを呼んであげ

るからと、声をかけ、大人を呼ぶ。そして

浮くものを投げ浮力確保の手助けをする。

こういったことを体験的に学んでいくよう

になっています。 

 

こちらは、指導者用のページです。危険

度合いでグリーン・ゾーン、イエローゾー

ン、レッドゾーンに分けています。指導者

があまり海慣れをしていなければグリー

ン・ゾーンで活動する。多少していればイ

エローゾーン、レッドゾーンは危険度が高

く相当な安全管理能力が必要ということで

す。活動プログラムを組むときのエリアを

把握するため掲載しています。 

海あそび安全講座

楽しさ、おもしろさ
子ども体験・
教育効果上

あそび（自由）の
要素は重要

海は楽しい
海はおもしろい

海は大切だ

 

しかし、子どもの安全教室の中で重要な

のは、遊びも大切ということです。なんの

ために安全講座を行うのか。海そのものの

体験教育を省いて、安全だけ独立していて

は意味がありません。子どもにとって遊び
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は、楽しさ、面白さで、教育推進の上で非

常に大切な要素です。楽しい遊びというの

は自由度が高いということです。自ら発見

し、自ら活動し、自ら遊びを作るという主

体的な行為の発現が非常に重要です。安全

講座をしたら必ず海遊びを入れる、逆でも

結構です、安全と楽しさの体験はセットで

展開する必要があります。 

安全は一主体だけで行っていくものではな

く、連携がとても重要です。前発表者のウ

ォーターセーフティーニッポンの方ともパ

ートナーシップを組んで安全の創出に努め

ております。 

NPO法人オーシャンファミリー
海洋自然体験センター

 

私どもの団体（NPO 法人オーシャンファ

ミリー海洋自然体験センター）では、でき

るだけ多くの人が海で楽しみ、人と海のつ

ながりを再生・創生していこうという活動

をしています。また、様々な海の活動プロ

グラムの安全対策資料を作成しております。

一例として、「カヌースノーケリング、指導

者のための安全ガイド」について。カヌー

も楽しい、スノーケリングも楽しい、この

両方を合わせるともっと楽しい。カヌーで

人が簡単には行けないポケットビーチまで

行って、スノーケリングをする。あるいは

岸から離れた岩礁、離れたサンゴ礁まで行

って、スノーケリングをすると、楽しさ２

倍。しかし、危険はその何倍にもなります。

疲労すれば帰って来られない、カヌーが流

された、体が冷えて動けなくなった、帰る

途中で波が荒れてしまったなど、様々なこ

とが複合して起こります。安全対策は何倍

もしていかなければなりません。 

カヌーとスノーケリング 合わせれば
2倍楽しい でも危険は3倍4倍

 

これは万が一の時のカヌーを用いたレス

キュー方法です。自分たちの活動では事故

が起きないとしても、周辺で事故が起きた

としたら放っておくことはできませんので、

レスキューをする。カヌーで近づき、ライ

フジャケットをキャッチし、肩を掴んでウ

ィンドサーフィンのハイクアウト形式で引

き上げます。これはダイバー、ライフセー

バー、ウィンドサーファー、サーファーな

ど様々な海のプロが集まって開発しました。

自分の体重と足の力を使ってテコの原理で

引き上げます。体重 40 キロの女性が 90 キ

ロの男性も上げることができます。上げた

ら、カヌーの上に正中線でまっすぐ乗せて、

肝心なのは足をバウ（船首）の方に向かせ、

膝を立て漕ぐスペースを確保することが肝

腎です。ここでできたら、呼吸の確認と息

の吹きこみなどなって、いち早く海岸に漕

ぎ着けてCPRないし医療機関に引き継ぎま

す。印刷物では、開発したメンバーがみん

な海のプロでしたので、カヌーの上で立つ
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ということが苦もなくできましたが、海に

それほど慣れていない人とか、体重の大き

い人はこれは立って行うのは無理なので、

座って行う方法を HP で公開してあります

ので、そちらをご参考下さい。 

リスク：海を取り巻く様々な問題

海辺の体験教育における安全教育の
範疇は、目指すところは

リスクの範囲：
個人・地域・社会・地球環境

リスク・海の理解、体験教育

 

現代社会は未来に対しては大変なリスク

があります。 

リスク：海を取り巻く様々な問題

沈みゆくサンゴ礁の島
海洋汚染・酸性化により再生産
されないサンゴ礁の砂

東日本大震災

地球環境問題 自然災害

 

環境リスクです。海を取り巻く様々な問

題があります。大きくは地球環境問題、そ

れから自然災害、大津波も 100 年毎、500

年毎、1000 年単位で起きてきました。 

環境リスク
生物多様性の減少＝生態系サービスの低下

 

最も大きい環境リスクは生物多様性の減

少です。現在年間数万種類の生物が減少し

ていると言われています。種の絶滅のスピ

ードは、100 年前は 10 年で 1 種類、1000 年

前は 100 年で 1 種類と言われています。現

在は、異常なスピードで減少が進行してい

ます。当然、生態系サービス、海からの恵

みは減退しています。 

安全・安心な社会？
環境（自然・社会）リスク

持続可能性？ 地球の未来

http://nonkina-ojisan.blog.so-net.ne.jp/2009-02-1 

このことは人類の未来にとって非常に大

きなリスクになっています。この難題の解

決には、海で学び海を意識していくという

ことが非常に重要です。 
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海のように広く
海のように深く

考える教育
海で

ジャック・モイヤー
三宅島サマースクール

	 

私どもの団体の海の教育では、海の体験を

通してとにかく深く考える、広く考える学

習をしています。海で生物の生態を観察し、

そして考える。この生物は、どうしてこん

な色をしていのだろう、どうしてこんな形

をしているのだろう、どういう生き方をし

ているのだろう。そういった様々なことを

よく考えます。多くが、本を見ても研究者

に聞いてもなかなか解答は見つかりません。

興味を持ち、疑問を持ち、それを探求して

いくことで、非常に思考力が高まり、また

対象に関して意識、感性が強くなっていき

ます。 

一人ひとりが
そして、みんなが

海辺の地域教育
安全安心海と共生できる
まちづくり＝持続可能性

海で元気に

 

子どもたち一人ひとりが、海の体験活動

を通して、海に対しての意識が高まり、海

を守っていく。海の地域づくりに寄与する

ようになれば、海の体験活動の深い意味が

出てくるのではないでしょうか。子どもは

本当に海が好きです。私はこれまで 23 年間

海の体験活動の指導、特にスノーケリング、

スキンダイビングの指導を子どもたちにし

てきました。これまで、数万人の子どもの

対応をしましたが、スノーケリングができ

なかった子どもは一人もいませんでした。

皆夢中になりました。他の海洋スポーツレ

クリエーションでも同様です。できるだけ

多くの子どもに海の体験させてあげたいと

思います。 

東日本では 災害復興支援活動

海岸清掃：気仙沼市九九鳴き浜

海の環境教育再生支援活動：気仙沼市森は海の恋人サマースクール  

昨年起きた東日本の大津波は大変衝撃的

なことでした。また海離れが促進したよう

に思います。海で活動する私達にとって、

東日本沿岸地域の復興なくして、海の体験

活動の活性はないと思っております。私自

身は昨年の 3 月以降当地に 100 日以上出か

けております。最初は救援活動、次に漁業

復興支援、そして、いつ被災地域の子ども

たちが海の活動に戻っても良いように、海

岸清掃活動をしました。そして今年はその

海岸に、子どもたちを連れて行くことがで

きました。この子たちは気仙沼、陸前高田、

仙台の津波の被害にあった子どもたちで、

親族を亡くした子もいます。でも海で活動

し、とても元気になりました。被災地の子

どもたち全員を海に連れていくには、まだ

多くの問題があります。PTSD やストレスの
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問題があります。簡単ではないですが、時

間をかけても支援していきたい活動だと思

っています。同じように、大槌町と気仙沼

大島で、少人数でしたが、海での体験活動

を行いました。 

自然災害（ﾘｽｸ）との共生 災害復興遺伝子を鍛える
海のことは海で

【三宅島事例を活かして】

ふくしまキッズ 三浦半島春休み活動

災害の地に咲く花は 強くたくましく 美しい

大槌町 2012年7月19日

気仙沼大島 2012年7月21日

Eボートを活用した海あそび安全教室の実施

	 

その時使用した防災教育用の E ボート、10

人乗りのカヌーです。このような活動には

大変有効な機材でした。教育委員会、PTA、

学校の賛同を得るには、防災教育という名

目は有効でした。防災プログラムでも子ど

もたちは十分に楽しんでいました。このス

ライドは、福島の子どもたちの海辺の活動

です。自然の中で、野外で遊ぶことができ

ない福島の子どもたちにも海辺で元気にな

ってもらいたいと、三浦、葉山で実施しま

した。東日本災害復興支援活動でこのよう

な考えに至ったのは、私自身の三宅島での

2000 年火山噴火避難、帰島復興活動の経験

からです。2000 年の火山噴火を経験した子

どもたちは、島の復興を考えて、教育、農

業、漁業などの分野に大学の進路を進めま

した。現在は、復興の担い手として活躍し

ています。東日本の被災地の子どもたちに

も、早くそのような復興の成長が芽生えて

くると嬉しく思います。東日本の災害支援

活動を通して感じたことは、自然の豊かな

地域、農業、漁業が栄えている地は、人と

人、人と地域、自然のつながりが強いこと

です。地域のつながりの強い地域は、災害

が少なく復興も早く進行しています。災害

大国日本においては、この自然災害のリス

クと共生していく、また災害があってもそ

れを乗り越えて未来に向かっていくという

災害復興の遺伝子の継承が重要ではないか

なと思います。 

東日本大震災被災地で感じたこと
人と人、地域と自然のつながりの強さ

自助・互助共助・公助
リスクとの共生 災害復興遺伝子の継承

畠山信：気仙沼市
臼沢和行：大槌町

畠山哲：気仙沼市
畠山耕：気仙沼市
千葉拓：南三陸町

紺野祐樹：女川町
子どもたち：大槌町

強くたくましく
味わい深い

リアスの牡蠣のように  

これは体験なくして身につきませんし、

その地域の自然で遊んだ、海で遊んだ経験

が、その地域にこだわりを持ち、未来に向

かっていくものだと思います。 

宇宙船地球号の乗組員教育

海で学び 海に学ぶ

 

未来に対し持続不可能性がたくさん叫ば

れています。海は、地球は、無限で、私た

ちは何をしても良いとつい最近まで思って

いました。その結果、自然環境、社会環境

は大変なことになっています。地球が、宇

宙船地球号という一つの船に例えれば、船
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という狭く限られた空間で乗組員全員が、

折り合いをつけて荒波に向かって解決して

いく。海で学ぶということが宇宙船地球号

の未来についての問題を解決していく基盤

になるのではないかと思います。まずは個

人の安全が重要ですが、未来に向けて考え

ていくことは、社会・環境リスクの解決で

はないかと思います。本学会が、このよう

なことに大きく寄与できることを期待して、

お話を終わらせて頂きます。ありがとうご

ざいました。 
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シンポジウム２	 質疑応答	 

 

七呂「全日本船舶職員協会の七呂と申しま

すが、遠藤先生にお伺いしたいと思います。 

先程ヨットやカッターの転覆またはこれら

の舟からの転落ということを言われました。

私も水の事故について色々聞いていますが、

例えば子供がボール遊びをしていてボール

が海・川・池に落ちたということで、たか

だか何百円か千円もしないようなボールを

取るために自分の命を失った事例が沢山あ

ります。私も子供と海に入ってビーチボー

ルで遊んでいたら風に流されてしまいまし

たが、子供にボールより命が大事だと教え

ながらボールを取るのを諦めて、ビーチボ

ールがそのまま流れていったことがありま

す。本当に大人からみれば大した値段でも

ないボールを無くしてしまうような事でも、

子供にとってはお父さん、お母さんに怒ら

れるのではないかと心配して無理にボール

をとろうとして大事な命を失った例が数多

くあると思います。このような事に対応し

た教育を行っておられるのでしょうか。 

それと、もう一つ聞きたいのはペットボ

トルに関連したことです。ペットボトルの

有効性については分かりましたが、海や川

に行った時にスーパーの袋をポケットに入

れておけば、いざと言うときに浮き袋の代

わりになって有効ではないかと思いますが

如何でしょうか。 

ポケットに入れていても嵩張ることはあ

りませんし、特に二重三重にして使えば破

損にも耐えられるのではと思います。この

2 点をお聞きしたいと思います。よろしく

お願いします。」 

 

遠藤「今のご質問の一つですけれども、ま

ずボール遊び等をしていた時に、万一落っ

ことして、それを拾いに行って命を落とす

というケースがあるのではないかと、それ

に対する教育の方はしておりますかという

ことだと思います。基本的にはボール遊び

を想定して教えてはいないんですが、護岸

から落ちた場合は想定して教えています。

必ず学校で 100％というわけではありませ

んが、教えている時があります。それは、

護岸想定の場合には、一つ、落ちた時には

さっきのペットボトルが一つなんですが、

もう一つ、先ほどおっしゃっていたレジ袋、

これもあわせて教えています。それとあと、

棒なんかがあった時には棒を使えと教えて

います。まずペットボトルは先ほど申しあ

げましたように、投げてあげるとかそうい

ったこと、あるいは紐などをつけて引っ張

ってくるとかというのが一つです。それか

らレジ袋につきましては、ふくらませ方を、

フーと言うよりも、さっと広げてやること

によって、空気が入る。それとともに底に

少し水を入れて、結びつけて投げるとか、

そんなことは教えたりします。それから棒

を使った時なのですが、中腰で引っ張る場

合には、向こうの力が強いと自分が海ある

いは水場に落ちるというケースがあります

ので、体を地面につけて伸ばすとか、ある

いは棒がなかったらズボンを脱いでズボン

を伸ばすとか、あるいはベルトがあればベ

ルトを伸ばすとかそんなことで助けなさい

ということを教えています。それと自分が

泳いで行ってはいけないということを教え

ています。ですから、レジ袋が 2 番目の問

題でしたけれども、スーパーのレジ袋も使

って空気の入れ方、あるいは投げ方という
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ようなことは教えているということになり

ます。」 

 

七呂「ありがとうございました。私の意見

と言うことで述べさせていただきます。先

ほどのお話の中で急流の岩場のところで、

あらかじめ危ない箇所に浮子をおいて、そ

れによって万一急流に流された場合も助か

るということを聞きました。船員災害で多

い死亡事故として海中転落があります。海

中転落でも洋上を航行中の船から落ちるケ

ースより岸壁と船の間に落ちてしまうケー

スがあります。しかも、どちらかといいま

すと上陸するときよりも船に帰ってきた時

に落ちるケースが多く、それは、上陸して

酒を飲んできて酔っ払って舷梯で足を踏み

外して落ちるというケースが多いものと思

われます。 

今月は船員労働安全衛生月間で訪船指導

を官民で行ってきましたが、その時ある訪

船指導員の方が落ちることを前提にして、

岸壁と船の間の海の中にブイをおいておく

とか、海に落ちても掴んで体を浮かせるも

のと、適当な通報装置を設置したらどうか

という話がありました。船と岸壁の間に落

ちると言っても、船の長さは何十メートル

あっても落ちるのは大体舷梯付近のはずで

す。となると何か有効な落ちたことを前提

とした救命器具と通報装置が出来そうです。

ぜひそのような物が開発されればと思いま

す。 

そのような事で言えば急流の岩場に浮子

を設置するのは、事故が起きることを前提

にして人の命だけは助けるようにする発想

は、船の海中転落事故にも非常に参考にな

ったと思います。」 

海野「ボールを取りに行ってそのまま泳げ

なくて溺れるケースがあると思います。日

本の場合は海水浴場という名前が良くない

のではないかと思います。例えばオースト

ラリアだったら、泳げなければ絶対に海に

は入ってはいけないということが社会常識

です。日本の場合は浴場ですから誰でも行

けます。なおかつ酒も飲んで海に入ります。

これが一番問題です。まず一には泳げると

いう教育が必要です。それもプールではな

くてちゃんと自然の海と川で泳ぐ、プール

はあくまで自然の水の入り口なのだという

ふうに考えないといけないと思います。そ

こで、波なり潮の流れなり川の流れなりを

経験しないと。経験しないことには想定が

できないので、はじめて突然にそのような

事態になると、パニックになり溺れてしま

うということになります。もちろん激流や

暴風波浪を体験しておくということはでき

ませんが、流れの中に、足をおいてみると

か、小さな波で行き来してみるとか、そう

いった体験が教育上必要ではないかなと思

っております。」 

 

遠藤「ちょうど今言われたというか、先ほ

どのご質問の最後の意見のところなのです

けれども、船と護岸との間で落ちることの

想定ということなんですが、我々が子供を

対象とした場合に、船と護岸の間に指が挟

まれる、そして怪我をするというケースが

あるものですから、一応ガンネルには手を

外に向けて出さないという指導はしますね。

やるのだったら中に向けてと、そのような

話を子供たちにしています。それと昨年 6

月に浜名湖の海の駅というところで、安全

講習をやったのですが、その時に海に落ち
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た人を助けあげるのに、人間の力ではとて

も上げられないと。普通船までだいたい 70

センチとかあるものですから、それでホー

ムセンターで売っているネットを使って、

そこにロープを脇に回して魚の漁網みたい

な形で引き上げられるというような工夫を

して作っていったことがあります。そうす

ると一人でも 60 キロぐらいの人をあげる

ことが可能でした。そういった実験とか、

あるいは講習の中でしたりはしています。」 

 

山下「神戸大学海事科学部の山下でござい

ます。私はヨットの授業をやりますが、後

ろにはカッターの授業をやってらっしゃる

先生がいてプロフェッショナルですけれど

も、海辺の野外教育の大きな実施者である、

国立青少年教育機構さんが、いろいろなと

ころで海の青少年の家を持っているわけで

すが、ここのプログラムにカッターと出て

くるわけです。先ほどひっくり返すことが

いけないという話でしたが、カッターとい

うものをお漕ぎになったことが進藤さんお

ありでしょうか。」 

 

進藤「はい、あります。」 

 

山下「大人でも 10 分くらい漕ぐとふーふー

言いますよね。それから海野先生の話で楽

しさという話がありましたが、漕げるよう

になって遠くに行くのは楽しいのですが、

短期的なプログラムしかできないところで

はなかなか、海が荒れてたりしたら難しい

問題があります。指導者が使い分けをする

というところがポイントなのですが、指導

者講習の中で、カッターをかなり漕ぐ能力

を養わないといけないなと思うんです。そ

れから事故を見ていて思うのですが、曳航

がひとつのスキル、テクニックですけれど

も、よそでは、ものを引っ張ることを教え、

訓練します。これが安全講習の中でもなさ

れる必要があるのではないかなと思ってい

ます。それからカッターの面白さは、漕げ

るようになったことを通して旅行に行くと

いう楽しさなのですが、私の海事科学部で

もセーリングのリグがありますので、そう

いうプログラムの幅の広さがあってやっと

カッターを教えることになると思うのです。

そういう意味では、指導者講習の中でいろ

いろな安全やリスクの講義もありますが、

カッターをどのくらい漕げるようになるま

で練習してらっしゃるのでしょうか」 

 

進藤「カッターの実技研修をしているかど

うかという質問ですが、それは職員という

ことでしょうか。」 

 

山下「カッターを指導するためにはですね、

どの種目もそうですけれども、かなりエキ

スパートでないと指導できないと思います

が、そういう意味では今回の事故もそうで

すけれども、漕げるかどうか、この気象で

いけるかどうかという判断ができるくらい

の講習だったかどうか、技術をお持ちかど

うか、それがお聞きしたいことですね。」 

 

進藤「先ほど申したとおりですね、私ども

のまず海に出ていくカッターの指導員は、

海上保安庁または海上自衛隊の OB の方が

中心となっております。またマニュアルに

基づいて、海の状況、気象の状況等に基づ

いて実施判断を行なっているところです。

ですから、カッターの舵を持っているのは、



海洋人間学雑誌	 第１巻・特別号	 	 

 

 66

その多くは海上保安庁とか海上自衛隊の

OB の方々ということです。またその横に職

員も一緒に乗って、子供たちの状況を先生

と一緒に見ていく、ということで実施して

います。」 

 

山下「あとですね、セーリングのリグがあ

るんですけれども、そういうプログラムは

おやりになっているんでしょうか。」 

 

進藤「セーリングですか？」 

 

山下「カッターはですね、マストがあって、

帆があるんですけれども。」 

 

進藤「セーリングは、やっておりません。

基本的には全部櫂で漕ぐということでやっ

ております。」 

 

山下「カッターが日本に導入されたのは、

軍隊教育の一環として導入されていますか

ら、精神主義、それから全体主義という面

もあるわけです。もちろんみんなが力を合

わせて漕ぐということで達成感があったり

という教育的な意味がありますけれども、

海上保安庁や自衛隊というのはどちらかと

言うと、全員で力を合わせようということ

で、セーリングじゃなくてプーリング主体

の実習、経験なんです。そちらの組織、機

構はですね、体験を通して子供たちに海と

か教育的な効果を求めるとするならば、当

然セーリングも含めたクルージングですね、

それにローボートであるカヌーとか、をつ

けたようなプログラムが必要であると思い

ます。今後カッターでセーリングというこ

ともぜひやっていただきたいという風に思

います。」 

 

進藤「ありがとうございました。検討させ

て頂きたいと思います。」 

 

柳「名桜大学の柳でございます。今のカッ

ターの件ですけれど、カッターの難しさと

いうものがすごくあるんですね。実際に山

下先生がおっしゃるように、カッターでセ

ーリングできるようになるまでにはかなり、

経験と体験がいるし、風の判断等も必要な

わけです。しかし、青少年を最初に海洋プ

ログラムに体験させるときに、団体である

程度の数を、少ない指導者で体験させられ

るという特徴もあるわけです。だから、先

程からおっしゃっているような、当初の歴

史的な流れもあるのですが、そのことを踏

まえ、どう楽しくカッターのプログラムを

創るのかということが、私達全体の課題で

はないのかと思います。さらに中級者とか

何回も来た人達には、セーリングもできる

ようにということも必要だと考えます。私

も神戸在住の時には、神戸商船大学のカッ

ター部の人達が、瀬戸内海巡航を、漕ぎな

がら、またセーリングしながら行くという

のを見たことがあります。カッターはある

部分非常に深いものである、しかしそれを

青少年に取り入れるときには、どういう点

を押さえていけば良いのかを、お互いにこ

れから勉強しながら、より多くの青少年が

このような海洋プログラムに親しめるよう

にしていかなければならないと考えます。

ボートとかカヌーは、多くても二人とか三

人の乗船なので、指導者の数が沢山いるわ

けですね。この辺りのことも考えながら、

やっていく必要があり、それが私達の課題
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だと考えています。」 

 

小林「東京海洋大学大学院の小林です。遠

藤さんに質問です。普段私は海に出るとき

に、個人としてはライフベストを着けない

でカヌーを漕いだり、サーフィンをしたり、

泳いだりということが多いのですが、ライ

フジャケットを着用する線引きであったり、

どのような線引きをお考えか、またはどこ

までいったら着けなければいけないのかと

かそういう明確な指標があれば聞きたいな

と思います」 

 

遠藤「特に線引きはないです。こういう時

は必ずつけようというところで、ラインと

いうかマニュアル化というものまではして

いないのですが、基本的には海に出るとい

う前提のもと、海水浴は別としましても、

着けさせるというのは大前提にしています

ね。ですから、殆どの場合は、私ども B&G

財団と一緒にいろいろな活動をしますが、

水場に出るときにはみんなにライフジャケ

ットを着させています。特にこのごろあま

りにも堅調し過ぎるかなと自分らでも思う

のは、例えば海水浴場に沖縄に子供たちを

連れて行って、エメラルドビーチという本

部町の海洋博記念公園に人工ビーチがある

んですが、そこの海水浴場でも今、ライフ

ジャケットを着けさせているんですね。そ

れはなぜかというと、自分たちの安心のた

めかなと思います。子供はやっぱり、海水

浴場ではライフジャケットを着けると邪魔

だから外させてよというのですけれども、

着けさせているというケースがあります。

これはちょっとやり過ぎかなと思うのです

が、今の子供達は成人とも一緒で、急な心

臓病とかあるいはそのようなケースがある

かもしれないなというところまで、心配し

過ぎているという面もあります。そういう

ところで、マニュアル的にどういうところ

は必ず着けなさいと言うよりも、基本的に

海に出るときには全部着けるという風にな

っているというのが現状ですね。」 

 

小林「自分も子供と海に出たりとか、はじ

めての方が海に出ることが多いのですが、

ライフジャケットを着けることで、だんだ

ん着けていると当然溺れないので、それが

当たり前になってしまって、いざ外してい

るときにも、同じような感覚で海に入って

いってしまったりとか、やはりプログラム

の中で外したら自分はどうなるのかとか、

外した状態で海の中に投げ出された時に、

どうなるのかというプログラムや指導とい

うのはされているのでしょうか。」 

 

遠藤「それが学校に出前教室、安全教室を

するときに、浮身とかをやらせるのですが、

それとともにライフジャケットも持って行

っていますので、自分が何も付けずに浮き

身をする時と実際にライフジャケットをつ

けている時の違いをまず自分たちで試させ

る。それでライフジャケットの浮力という

ものを分からせる。でも、やはりなければ

すぐ沈んでしまう、あるいは足が沈んでし

まうということがわかりますので、そうい

った面で子供たちには体験を通じて教える

ようにしています。」 

 

小林「ありがとうございました。」 

 

遠藤「ちなみにですね、今年の 8 月に三重
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県の志摩市の方で全小学校にライフジャケ

ットを配ろうということで、市のほうが学

校に貸与したということがあったのですが、

高台の小学校は最終的に抜いて、海抜 15 メ

ートル以下の小中学校、幼稚園に配ったそ

うです。800 着ぐらい。その使い方を学校

の先生たちに教えてくれとうことで、ウォ

ーターセーフティーに依頼が来まして、指

導にいきました。その時に配っていたライ

フジャケットは一般的なオレンジのもので

前がチャックで、お腹で結ぶものでした。

それが子供たちにはもちろん子供の用のも

のを配っているのですけれども、当然小学

校 1 年生から 6 年生までいて、体の大きさ

が違います。もし子供たちで 1、2 年生に大

きい子たちがいた時には、そこに紐をつけ

てさっきも話しが出ていましたが、股下を

通させるような工夫をしてくれとお願いを

しました。それと、体が大きい子でチャッ

クが閉まらない子に対しては、ライフジャ

ケットの上、脇のところで紐やロープで結

ぶなりをして、落ちないようにする、抜け

ないようにするそういう工夫が必要ですよ

と先生にお話しましたところ、先生たちは

そういうのはたしかに必要ですねというこ

とで、すごく納得していたというのがあり

ました。参考までにお話させていただきま

した。」 
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シンポジウム３	 「漁業と安全」	 

司会：武田誠一（東京海洋大学）	 

	 

シンポジスト：久宗周二（高崎経済大学）	 

「漁業における労働安全の取り組み」	 

 

ご紹介ありがとうございました。このシ

ンポジウムでは、働く人の安全ということ

で漁業の案ということでやらせていただき

たいと思います。まず始めに 30 分ほど話さ

せていただきます。	 

自己紹介なのですが経歴を見て、皆さん

奇妙だと思いますよね。高崎経済大学のあ

る群馬県は海がないですから、海がない経

済学部が何故ここにいるのかということに

始めにエクスキューズさせていただきます。

海上労働関与研究所という所で 10 年お世

話になりまして、船員災害防止協会などい

ろいろお仕事させていただいて現場を見さ

せていただきました。漁船とか商船に乗せ

ていただいて、それらの成果をまとめて北

海道大学で水産科学博士の学位をいただき

ました。今もでも、2009 年に国交省の船内

労働安全衛生マネジメントシステムガイド

ライン検討会の座長、水産庁の漁業者ライ

フジャケット着用推進ガイドラインの座長

とか、ライフジャケット着用推進に関する

会議とか、海上労働関係による携わってい

ます。	 

	 今日の話ですが	 船員の労働制度の現状

と災害対策分析、労働災害はどのような解

析がされているかについての現状、それと

安全の流れと問題点と取り組みそのうちの

一つの改善モデルの実施と、この 5 つにつ

いて概要をお話させていただきます。	 

	 労働災害の発生は平成 21 年の労働災害

発生の状況で、働く人の人数は 1000 人単位

です。縦軸は労働者千人あたり 4 日以上休

業をした人数で、比較したデータです。全

産業の平均がだいたい千人当たり 2.5 人に

1 人なのですが、それに比較して一般船舶

が 7.8 ですからだいたい 4倍。漁船は 13.5

倍でだいたい 7 倍ぐらい。一番多いのが林

業で次が鉱業ですが、三番目に多いのが漁

業です。	 

続いて死亡災害です。死亡災害・行方不

明に特化したデータを見ますと同じ平成 21

年で、一般の全産業が 0.1 で一般船舶が 0.1

なのですが、漁業の場合 0.7 で林業を抜か

していわゆる職業的に見て、漁業というの

は一番危険な仕事であるということがあり

ます。	 

次のグラフは長いデータですが過去 30

年の千人率をずっとグラフに表しています。

過去 30 年、昭和 53 年～平成 18 年のデータ

ですが、全産業がこういう風に減って行き

まして、実は昭和 53 年一番多かったのは鉱

業でした。ただ鉱業もこのように低下して

いっています。次に林業もこのように低下

していきます。漁業も低下しているのです

が、割合が他に比べて少ないというところ

があります。過去 10 年だけピックアップし

ますと、漁業も、鉱業も、林業もほぼ横ば

いです。現状で色々安全対策を考えていま

すけれども減らない。ちなみに一般船舶も、

黄色なのですけれども、だいたい減っても

増えてもいない様な状況です。というわけ

で、いろいろ対策ふまえていますけれども、

今の対策というのは限界が来ている。減ら

ないということになっています。実際に労

働災害が起きた時どのような対策をしてい

るかということをご報告いたします。	 
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だいたい事故というと再発防止を心掛け

ると、痛ましい事故の後で二度と起こさな

いようにするために事故を教訓にして作業

方法とか設備を見直すとか教育方法も見直

し、そうして改善していくのが普通のセオ

リー、事故の対策だと思います。ただ、労

働災害が発生してその事故から得た教訓に

して今みたいにこういうふうな物を改定す

るのですけれども、小規模の事故の場合は

いわゆる注意喚起とか安全確認の徹底で終

わってしまうことがある。よく注意しまし

ょう、安全を確認するように伝えました、

という風なことで終わってしまうのですけ

れども、よく考えてみたら人間ってすぐに

忘れてしまのですね。始めのうち何日かは

もちろん覚えているのですけれども、何週

間何カ月経つと忘れてしまうと。それで注

意するように言いましたと。誰だって怪我

したくないので「怪我しないように注意し

ましょう」と言っても分からないのです。

言われたってわからないこともあると思う

のですけれども、実際にどのようなことが

ありますかということで、古いデータです

が平成 14 年の 4 月 1 日～平成 15 年の 3 月

31日までに発生した国土交通省に届けられ

た災害疾病状況報告書です。労働災害が発

生したり、死亡事故が発生したりした場合

必ず届けますけれども、この全国のデータ

が 1,196 件ありまして、その内、労働災害

の対策内容が記載された 904 件を対象に分

析をしました。	 

ここで事故発生状況報告書を運輸局に出

さなければいけないのですが、船舶所有者

とか発生年月日、どのような行動をして、

どのような船舶設備で、どのような不安定

な状態になってどのような労働災害が発生

したか記入することになっております。更

にその中で、作業環境に対して施した災害

防止策または考えられる防止対策を記入す

る欄があり、ここの部分を分析してみまし

た。データはもらったのですが国交省は対

策をまとめたことはなかったということで

す。いわゆる今言ったように具体的な教育

とか、設備改革の方法は具体的な作業環境

の改善になりますが、やはり注意喚起・安

全確認の徹底は口頭指示だけでは結びつか

ないということです。それをいくつかの視

点で分析してみました。気象、海象とか船

舶の種類、作業環境とか外航、内航とかで

分けてみました。全体的に見るとだいたい

半分強くらいが具体的な改善で、注意喚起

とか安全確認の簡単な対策が半分弱くらい

となっています。	 

次に要因別なのですが、船舶とか船内設

備とか積荷が要因の場合に比較的高い率で

改善されるのですが、気象海象の場合、注

意喚起とかに留まる率が多くなり、半分く

らいが簡単な対策のままでした。実際に、

発生内容別対策に見てみますと、さすがに

海中転落と海難などの死亡につながる重大

事故になりますとしっかりとした対策をし

ているのですが、それに比べて挟み込み・

踏み抜き・転倒になると具体的な対策がさ

れにくくなるというような傾向がありまし

た。いわゆる危険度が高いということを考

えるとしたら再発防止の対策が取られる、

逆に言えば危険度が低いと対策がとられて

いないという傾向が出てきました。ただ実

際にずっと現況から見てみますといくつか

有効な対策がありました。例えば転倒して

怪我した対策としては、滑り止めを装着し

た長靴を着用する、床のほうに滑り止めを
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つけるというのが具体的に記入された事例

です。	 

漁船と内航・外航という形で分けたので

すがあまり変わりませんでした。だいたい

どちらも 50％くらいでした。漁船だけに特

化して分析してみたのですが、だいたい同

じ傾向で、海難とかは対策とるのですが、

その他については対策がなされなかった。

ただ漁船は特に切傷の対策として、具体的

な対策として古いものを新調するとか、エ

イを釣り上げた特にエイが暴れたため手を

切ったということで、先に尻尾を切ってか

ら釣り針を外すとか、具体的な作業方法が

書いてあったりしました。その他巻き込ま

れについての対策としても必ず 2 名以上で

作業して、コンベアで電源を切るようにす

るとか、巻き網中は合図してサイドロープ

を扱うというなどの対策がありました。	 

次に具体的に国がどのように対策をして

いるかということに話を戻します。	 

船舶所有者が快適な作業環境や居住環境

の現実と労働対策の改善に努めなくてはい

けない。そして船員は、必要な事項を守る

と、国は財政上現実にするのに助言、必要

な処置を講じるというようなことで法律は

整備されています。	 

具体的に船員労働安全衛生規則を見てみ

ますと、例えば重要なところでは作業環境

の整備、接触からの保護ということでは作

業環境の整備・設備機械器具などの整備を

すること、船舶所有者は機械などの回転軸

や運転部分には囲いなどを設けなくてはな

らない、などとなっています。実際現場は

どうなのかというと、現場の写真がありま

す。これは全部私が撮った写真です。見に

くいのですがコーンローラー、ここに挟ん

だ網をここで巻き上げていくものなのです

が、この回転部に網を入れなければなりま

せん。これに身体が挟まって実際に死亡事

故だとかが出ております。これは同じ巻き

網船のサイドローラーというのですが、グ

ルグルと円柱の部分が回転していまして、

その上に網を押しつけるのですね。網を押

しつけることによって手で圧力を加えて網

を固定させてやるものですから、回転体に

手が挟まる可能性は非常に高いです。規則

では回転体に保護をつけることになってい

ますが、実際にはできないことがあります。	 

通行の安全については積荷漁具などの上

を通行する場合は保護柵の設置を考えると

いうことがあるのですが、これはトロール

船の写真ですが、ここで網の上を人が歩い

ているのですよね。なぜ歩いているかとい

うと、コッド部を釣り上げるためにあがら

ないといけないというような状態です。こ

れも同じトロール船でもう少し小さい船な

のですが、ここです。全部漁獲物を集めて

箱詰めするのです。だから漁具に分けるよ

うなスペースがないというのが現状なので

すね。どちらかというと法律上はこのよう

に命綱を着けるとか、先ほど漁具を跨ぐ場

合には身体を接触しないようにと書いてあ

るのですが、ただ船のほうのスペースが限

られていますから、どうしても接触したり

することもあるようです。この写真はドラ

ムに巻いてく作業ですね。下は網が積んで

あります。非常に不安定です。これはパワ

ーブロックという巻き網船の網を上げる装

置です。ここに網が絡まったのでここでよ

じ登って、実際にここでよれた部分を解除

するような作業があるので、このような作

業になります。	 



海洋人間学雑誌	 第１巻・特別号	 	 

 

 72

現状の問題というと、労働安全衛生規則

でいろいろなことがあるのですが、これを

守ると仕事ができなくなるという面も多々

あります。やはり、逆に言えば守れない理

由はたくさんあるようですが、どうやった

ら守ることができるか、またそれに近づけ

ることができるか。現状としてどのように

安全に取り組んであるかということについ

てご紹介をしたいと思います。	 

	 水産庁が平成 21 年に漁業者ライフジャ

ケットの着用推進ガイドラインを作成した

り、海上保安庁がライフガードレディース

を作ったり、北海道海難防止・水難救済セ

ンターのオレンジベスト運動などの様々な

活動を促進しています。ライフジャケット

着用は、海中転落には有効なのですが、そ

の他の労働災害では、先ほどお見せしたよ

うに、転倒とか挟まれなどで多く発生して

おり、多角的な労働対策が必要です。	 

ただ効果が上がっているものとして、北

海道海難防止センターのオレンジベスト運

動というのがあります。実際に現場に行っ

て指導員が漁協を回ってライフジャケット

の付け方、これが大切だという話をしまし

た。その一方、北海道大学で使いやすい、

漁業者の動作を考えた使いやすいライフジ

ャケットを開発するという両方からやって

いました。1974 年からやってだいたい 1980

年ぐらいまではこの件数が年間 40 件くら

い海中転落、死亡事故もあったのですが、

このへんからぐぐっと下がって年によって

出っ込み引っ込みありますが、大体 20 件く

らいに下がってきたというデータが残って

います。だからまず現場に行って訴えかけ

るということがとても必要だということが

わかりました。	 

そして、水産庁のライフジャケット着用

推進に関する会議というのが、今年の 6月、

7月、8月と毎月ありまして各関係省関係庁

20人が参加して 8月に取りまとめをしまし

た。一つは推進体制の強化、あとは販売、

助言サポート体制でした。具体的にはこれ

から詰める部分もありますが、水産庁で着

用推進員を作って現場に普及していくとこ

とを考えています。海上保安庁がライフガ

ードレディースという形でもう既に実行し

ていることもあるのですが、今会議で出た

話しとしましては、もともと漁協とか船に

は安全にうるさいおじさんとか、まぁそれ

が漁労長だったり船長だったり組合の役員

だったりしますけど、その人を認定する。

現場にいる人を水産庁のほうでこういう認

定をして推進して、いろいろと現場で今ま

で頑張ってきたぶん認定した上で、サポー

トするような資料を送ってそれで活動して

もらう。そして上手く活動してくれたら表

彰していくというような形です。それで講

習会とかで集まってお互いに情報交換して

とにかく、現場で実際に頑張っている人を

こちらも一生懸命盛りたてようと考えてい

ます。そうして水産庁からやはり承認とい

うかお墨付きをもらうとまず本人も頑張る

し、周りもあぁ、あのおじさんいつもうる

さいけども水産庁から認定してもらったら

余計うるさくなるな、諦めて付き合おうか、

ということになるのではないかと。実際に

ライフジャケットを研究させていただいた

時に、現場でそういう推進をする人がいま

した。100％着用していました。その人がや

る気をなくしたら、50％とか 30％に下がっ

てしまいました、新しい形の推進体制を作

っていこうということです。	 
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ただやはり根本的な対策として、漁業は

魚種、船の大きさ、地域によって漁港・船

の手順が変わってくる。そして個々の手順

に合わせた労働災害の対策が必要だという

ことで対策は多岐にわたっています。やは

り同じ漁法でも地区によってやり方が違う、

同じ地区でも船によってやり方が違うとい

うことなので、一番良いのは働いている人

たちが自分たちの職場に一番よいやり方を

提案する自主的な労働改善活動の方法の推

進が必要だと考えています。そうでないと

いわゆる法律で決まった規則で決まった、

例えば北海道でやったやり方がいいから、

沖縄でやってすぐに通じるかというとそう

はいかないと。そうするとやはり自分たち

が良いやり方がいい。例えば働いている人

の身長は違いますよね。体格も違いますし、

そういうことを考えますとこういうのが有

効な手段でないのかというふうなことで、

またそれを表彰するような普及活動が有効

ということで今いくつか考えています。ひ

とつの方法として自主改善活動の実施とい

うようなことですね。海上労働研究所にい

た時から 10 年間やっているのですけれど

も、モデルは ILO です。ILO と WISE	 (=Work	 

improvement	 for	 small	 enterprise)	 です。

小集団活動によって予防的に自分たちで働

いている人全員が参加して職場の危険や改

善を見つけて対策をする活動があります。

それを労働災害防止に役に立てると、アジ

アとかアフリカなどで効果を得たのですが

それを船版に直しました。実はこの WISE は

リーダー講習会二日間です。船なんかは二

日間の講習はできないので、これを一時間

に短縮してやったものです。全員が自主的

に参加して、病気の治療などを参考にして

無理せず出来ることを、低コストで実施し

ていくのが特徴としてあります。実際にガ

イドラインを作るときに私が座長代理とし

て参加させていただいて提案させていただ

いたのですが、国土交通省の船内労働安全

マネジメントシステムガイドラインの中で

も、この方法は推奨すべき方法として紹介

させていただきます。第 9 次船員災害防止

計画の中でも簡便で効果的な方法として紹

介されています。	 

講習内容については、海上災害事故が多

いということと、危険を自分たちで無くそ

うということと、チェックリストの使い方、

よい改善を選んでみようと、これを使って

自分たちの船を改善してみようということ

です。具体的にはこのような簡単なチェッ

クリストで、例えば「1.使用しない器具は

所定の場所に置いてある」の項目で船内を

点検して、三段階評価の「今までよい」、「必

要が改善」、「その改善を優先させる」三段

階評価でチェックしていく。もし改善が必

要だったらどこかに棚を作るとか、そのよ

うな提案を書き込んで、後日実施すること

で改善をしていけます。	 

実際に航海訓練所で共同研究させてもら

いまして日本丸、こういう風に乗船してい

ました全実習生の協力を得まして船内を点

検して、みんなでグループごとに改善を話

し合って、これを発表するというようなこ

とをやりました。実際七呂さんのご紹介も

あって商船三井フェリーさんでもこういう

ふうな形で、甲板部と機関部に分かれて、

みんなで点検するということをさせていた

だきました。	 

実際昨年の海上労働安全衛生研究会で北

海道の自主改善活動モデル事業ということ
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で四か所、斜里、小樽、釧路、標津に毎月

行って、こういうふうな改善を提案しまし

た。9 月には八戸で子供向けプログラムを

やり、海洋少年団の子供たちなどにやって

いただきました。今年は重点モデルを推進

するということで室蘭のトロールでやって、

今後追跡調査を行っていきたいと考えてい

ます。実際このような講習を、これは小樽

だったのですが話を聞いて写真を選んで、

これは標津ですね。でこれは室蘭で、さっ

き海中転落の話が出たのですけど、この室

蘭でのトロール船はこんなにしっかりして

いるのですね、ボーディングブリッジが。

なぜかというと、お酒に酔っ払って帰る時

に落ちたということで、しっかりとした旅

客船並みのこれを作った。色々と提案して

いるようです。	 

本当に船員さん達がこうゆう活動に参加

してくれるのでしょうかと疑問を持つ方も

いるかもしれません。これは室蘭のトロー

ル船で船内の点検を撮った動画なのですが、

実際に片手にこのチェックリストを持って、

皆さんにチェックをしていただきました。

今いくつか改善をしていただけるというの

で、今後も室蘭に行ってフォローをしよう

と考えています。実際に 1 時間の講習です

けれども、こういうような形で提案をして

いただいたというのは事実です。	 

	 この内容は北海道漁船海難防止協会のホ

ームページから、成果として見ることがで

きます、もしよろしければ「実践	 自主改

善活動」ということで本を発行しておりま

す。	 

簡単に取り掛かれるように、このような

マニュアル本、漫画を作ってみました。労

働災害が起きたので対策を組み、漁協に相

談したりこんなやり方があるよ、実績もあ

るよと、で皆でやってみてよかったと漫画

で紹介をしております。	 

	 最後に目指すところとは、先ほど鉱山で

は労働災害が多いという話をさせていただ

きました。実際このような写真なのですが

鉱山は危険だったのですね。日本も以前は

石炭採掘が盛んに行われていましたが現在

は行われていません。最後まで行われたの

は太平洋鉱山、釧路にある鉱山です、この

写真は、太平洋鉱山の資料館のものですが、

社員数が減っても、生産量は上げて対応し

たようです。それとすごいなと思ったのが

もう一つのグラフ。太平洋鉱山は、予防保

安、自主保安を全員参加による労働災害防

止に取り組んだので、総合管理システムを

入れて全国と比べてこの釧路の鉱山の労働

災害は普通の三分の一だった。鉱山でもで

きるから、漁業でも今は試行錯誤の段階で

すけれども目標を考えてできるのではない

かと思って、研究に取り組みたいと思いま

す。そういう意味で今回各研究者と情報交

換、ネットワーク化したいと考えておりま

した。またこれを機に安全に関する専門部

会というのを考えていますので、もし興味

のある方がいらっしゃいましたらご連絡お

待ちしております。	 
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シンポジスト：高橋秀行（独立行政法人	 水

産総合研究センター	 水産工学研究所）	 

「漁船における作業評価と改善」	 

 

ご紹介ありがとうございます。水産総合

研究センター水産工学研究所の高橋と申し

ます。よろしくお願い致します。最初に私

どもの組織を簡単に紹介します。水産庁に

は元々、全国に 9 箇所の付属研究機関があ

りましたが、それらが中央省庁等改革の際

に統合し、独立行政法人水産総合研究セン

ターになりました。独法化の後、さらに他

の法人と統合しまして、現在では千名を超

す組織となっています。私と、私の後に講

演される佐伯氏が勤めている水産工学研究

所は、関東の東端にある茨城県神栖市にあ

ります。水産総合研究センターにおいて、

漁業の労働や人間の問題を扱っている研究

者は現在、私と佐伯氏の 2 名のみです。マ

ンパワーが少なく心細い部分もありますが、

このたび日本海洋人間学会が設立されたと

いうことで、我々も勇気付けられています。

どうぞよろしくお願い致します。 

	 今回は「漁船における作業評価と改善」

という演題でお話しさせていただきます。

現在、私が仕事で取り組んでいる、あるい

は興味を持っていることを話しますので、

講演自体が自己紹介になるかと思います。 
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※日本の統計（総務省統計局）より※第5Ͳ12次漁業センサスより  

まず、日本の漁業者数の変化について、

統計資料にもとづいて説明します。スライ

ド左側のグラフの青い線は日本の漁業就業

者数です。1978 年には 50 万人近くいた漁

業者が、2008 年には大凡半減しています。

その中の高齢者の割合は、1978 年には 1割

未満でしたが、2008 年には 3割を越えてい

ます。しかし、日本の国自体の高齢化が進

んでいると思われる方もいらっしゃるかと

思います。そこで、スライド右側に日本の

人口と高齢化のグラフも用意しました。日

本の人口は 2000 年頃に頭打ちとなり、それ

以降は横ばいです。また、高齢化について

も、漁業者の方が急激に進行していること

がわかります。 

ではなぜ漁業者が減ってしまうのかとい

う問題について、私の持っている印象も含

めて話します。昔の漁業は仕事としては大

変ですが、頑張れば魚はたくさん獲れるし、

獲った魚は高く売れて儲かる、つまり、大

変でもやりがいのある仕事だったのではな

いかと思います。一方、現在の漁業では、

魚が段々獲れなくなってきており、さらに

獲った魚の値段がつかないという状況にな

ってきています。しかし、仕事は相変わら

ずつらいままです。つまり、仕事はつらい

のに頑張っても儲からず割に合わない、職

業としての魅力が失われてきている、と考

えられます。 

ではなぜ漁業の労働はつらいのでしょう

か。実例を挙げながら話します。久宗先生

のご講演では割と大きな漁船のお話があり

ましたが、ここでは私が主な研究対象とし

ている小さい漁船の状況を中心にご覧いた

だきます。 

漁業者の減少と高齢化	 
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これはある地域の小型底びき網漁船で、3

トン未満の非常に小さい船です。この船で

は、網の端に付いているワープと呼ばれる

ロープを繰り出す、あるいは巻き取ること

で網を操作します。しかし、ワープを巻き

取るウィンチがブリッジの脇に迫り出すよ

うに装着されています。本来、ブリッジの

脇は人が歩く通路ですが、ウィンチでふさ

がれているため、漁業者はブルワークと呼

ばれる船の縁の上を歩かなくてならず、海

中転落の危険があります。 

これは別の小型底びき網漁船の例です。

底びき網には一般に様々な魚介類がゴミと

混じった状態で入網します。入網物を商品

価値のあるものとするため、漁獲対象種以

外のものを除けて、さらに魚種別やサイズ

別などに選り分けていきます。これは非常

に時間のかかる大変な作業です。時間のか

かる選別作業はできれば楽にやりたいので

すが、そのための設備を導入できる場所が

ないので、やむを得ず床に屈み込んで窮屈

そうな姿勢で作業を行っています。 

これはかつ

お釣り漁船の

例です。先ほど

の底びき網漁

船は日帰り操

業ですが、この

かつお釣り漁

船は沖で数日

を過ごします。

しかし、居住区

を見ていただくと、寝室はカプセルホテル

よりも更に一回り小さいスペースしかあり

ません。このような寝室が蜂の巣のように

並んでおり、その外に共用スペースがあり

ます。しかし、この共用スペースも天井が

低く、立って歩くことができません。しゃ

がむか、あるいは這いつくばるかしかでき

ないような、狭いスペースしか与えられま

せん。 

これらの例に共通して言えることは、総

トン数によって大きさが制限されている漁

船の空間の大半を、魚を獲る、あるいは獲

った魚を蓄えるために使ってしまうため、

人のいる場所が非常に狭くなってしまう、

と言うことです。 

生産システム工学では「生産の 4M」と言

う概念があります。4M は、人間（Man）、生

産対象である材料（Material）、生産に使う

機械（Machine）、そしてそれらを使いこな

す方法（Method）です。生産システムがう

まく機能するためには、それぞれの要素が

バランス良く扱われ、さらにそのつながり

を上手く保つことが大切です。しかし、現
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状の漁業生産のシステムでは、人間の部分

が非常に小さく扱われているのではないか

と思われます。実際、水産関係の研究を見

ますと、生産対象である魚の研究、あるい

は魚を獲る手段である網の研究などは盛ん

に行われていますが、人間を扱う研究者は

ほとんどいません。漁業生産システムを改

善するためには、人間の部分をクローズア

ップして他の要素と対等に扱い、バランス

の良いシステムとする必要があると考えま

す。  

（漁船，漁具）生産手段

サイズ，速力，魚倉能力
漁具・漁労装置の仕様

（魚）生産対象

魚種，サイズ，行動特性
鮮魚 or 活魚 or 加工向

（漁業者）生産
労働力

サイズ，身体能力

空間（作業，休憩）
動線・設備
操作方法

漁法・漁場の選択
選別時の扱い

漁具に対する
行動特性

生産技術

技術（知識）
技能（経験，カン）

 
労働の研究と一言で言いましても、実際

には様々なレベルの問題があります。例え

ば船が転覆するようなレベルの問題が起き

ますと、人が亡くなってしまったり、ある

いは大怪我をしてしまったりします。日常

的につらい仕事を続けていることで疲れが

たまったり、病気になってしまったりする、

というレベルの問題もあります。つらい仕

事を続けることによって精神的な問題を生

じる、という問題も考えられます。亡くな

る、あるいは大怪我をするという問題は.滅

多に起きず、私達がその現場を目の当たり

にすることはまずありません。また、その

ような事故に遭われた方やご遺族の方にお

話を伺うことも難しいですし、お話しでき

たとしても真実を聞き出すことは難しいか

もしれません。したがって、死亡や大怪我

に至るレベルの問題については、統計資料

等の分析などが取組の中心になると思われ

ます。このような分析は久宗先生がかなり

やっておられますので、私は少し違う切り

口で漁業の労働問題を扱っています。普段

の仕事の中で改善が必要な作業を、実際の

現場を見て探す、というアプローチです。

そして、日常の作業のやり方を少し変える

ことで、作業の負担が改善される、という

ところを目指しています。 

	 漁業の作業は 3K（きつい、危険、汚い）

などと言われます。しかし実際に、普段や

っている仕事の何がどの程度大変かと問わ

れると、明確に説明できる人はほとんどい

ないと思います。私が研究として取り組ん

でいるのはこの部分で、何がどの程度大変

なのかを客観的に評価し、その上で改善方

策を検討すべきと考えています。つまり、

圧力
センサ

筋電位
計測法

姿勢センサ画像計測目視

作業姿勢情報に基づく推定

OWAS
つらさ指数

など

バイオ
メカニカル

モデル

負担を表す
Index値

椎間板
圧迫力

筋肉の
緊張度

対象部位
にかかる負担

計
測
手
法

評
価
手
法

出
力

間接的
（簡便だが大雑把）

直接的
（精密だが難しい）

おおまか 正確・詳細

本日の演題のキーワードでもある「作業評

価」が重要なポイントとなります。 

作業の評価をするときには、作業時に体

にかかる負担をはかる必要がありますが、

はかり方にも様々な方法があります。この

スライドは、私なりの見方で代表的な手法

を図としてまとめたものです。作業を評価

するときに、実際の作業を見ることが基本

身体負担を測る方法	 

バランスの良い漁船“生産システム”へ
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であることは自明です。ただし、見るだけ

では定量的な評価は困難ですので、何らか

の方法で、作業の特徴を定量的な情報で表

現する必要があります。例えば作業をビデ

オに収めて、映像から何らかの情報を取り

出す方法があります。あるいは、もう少し

高度な手法としては、特殊なセンサを使っ

て作業姿勢の情報を直接的に得る方法があ

ります。更に直接的に身体負担を求める方

法として、筋肉にセンサを貼り付け、その

筋肉の力の入り具合をはかる筋電位計とい

う装置もあります。筋電位計を使えば、ど

ういう作業の時にどれくらい筋肉を使って

いるのかを定量的に見ることができます。

スライドの一番右に圧力センサというもの

がありますが、これは腰部の椎間板などに

センサを差し込んではかるという方法で、

恐らく臨床現場等でのみ用いられるものと

思われます。最初にお話ししたビデオ映像

をベースにする手法にも色々なものがあり

ます。比較的簡単なものとしては、映像か

ら大雑把な姿勢、例えば上半身が前傾して

いるかどうか、と言ったレベルの姿勢に分

類して、大体の負担を推定する方法があり

ます。もう少し正確な姿勢、例えば上半身

の前傾角度が何度である、と言ったレベル

の情報にもとづいて、身体構造を数学的に

表すバイオメカニカルモデルを使って、あ

る身体部位にかかる負担を計算で求める方

法もあります。 

大雑把な姿勢情報にもとづく手法の一つ

で、私が常套手段として用いている OWAS 法

を紹介します。OWAS は Ovako	 Working	 

Posture	 Analyzing	 System の略です。Ovako

は恐らく会社名です。OWAS 法は 1970 年代

に開発されたもので、使用法が簡単で、な

おかつ評価結果が実際に現場で働く人々の

意見と良く合ったために信憑性が高い手法

と考えられ、現在に至るまで世界的に広く

(1) (2) (3) (4)

straight bent straight and
twisted

bent and
twisted

BACK

(1) (2) (3)

both limbs on
or below

shoulder level

one limbs on
or above

shoulder level

both limbs on
or above

shoulder level

UPPER LIMBS

(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7)

both limbs
hanging free

body is moved
by the limbs

loading on one
limbs, kneeing

loading on one
limbs, bent

loading on both
limbs, bent

loading on one
limbs, straight

loading on both
limbs, straightl

LOWER LIMBS

HANDLING OBJECT

(1) (2) (3)

less than 10kg 10kg or more
less than 20kg

20kg or more

Ovako Working-posture Analyzing System (Karhu et al.,1977)

＜AC判定＞
AC-‐‑‒1:  問題ない
AC-‐‑‒2:  注意（経過観察）
AC-‐‑‒3:  早期に改善すべき
AC-‐‑‒4:  直ちに改善すべき

腕 （３）
胴 （４）
⾜足 （７）
荷物（３）

⾝身体負担を
４段階評価

OWAS法*

映像資料があればできる

結果もおおまかなIndex値

用いられています。OWAS 法の使い方を簡単

に説明しますと、始めに身体を上肢、上半

身、下肢の 3 つの部位に分けて見ます。3

つの部位における類型化された作業姿勢が

OWAS 法の一覧表に描かれていますので、評

価する作業の姿勢がどの絵に最も近いかを

選択します。さらに、荷物を持っている場

合の重量の範囲が 3 段階ありますので、最

も近いものを 1 つ選択します。目視の場合

にはある瞬間に見た作業の姿勢、ビデオの

場合には一時停止したときの作業の姿勢を

見て、最も近い類型化姿勢と取扱荷物重量

を選ぶと、AC判定という結果が得られます。

AC判定は、作業改善の要求度を表すもので、

AC1～4の 4段階のインデックス値になって

います。3 つの部位の類型化姿勢と取扱荷

物重量との組み合わせによって得られるイ

ンデックス値については、定められたマト

リックス表があります。実際にそのマトリ

ックス表を見ながら分析するのは煩雑な作

業ですが、現在では便利な PC 用ソフトウェ

アが無料で利用できます。3 つの部位の類

型化姿勢と取扱荷物重量をソフトウェア上

でボタン選択すれば、即座にインデックス

おおまかな作業姿勢にもとづく方法	 
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値が得られます。得られた結果の判断です

が、AC1 が大部分を占めていればその作業

は問題がなく、そのまま続けて良いことに

なります。しかし、AC2～4 の割合が多い場

合には、その作業姿勢には問題があるので

改善を検討すべき、という判定がなされま

す。例えば最も問題が大きい AC4 の姿勢は、

実際に真似をしてみるとその瞬間に腰がつ

らくなるような姿勢です。このような姿勢

が日常の作業に含まれていたら、かなり無

理のある作業ということになります。この

手法の良いところは、現場の作業を撮った

ビデオ映像があれば簡単にできる点です。

ただし、簡単に分析できる分、結果も 4 段

階のインデックス値でしか示されない大雑

把な手法であるということを留意する必要

があります。 

投網

袋網の投入

ビーム装着

揚網

ビームの回収

袋網の回収

選別

船尾：床置き

船首：床置き
AC1

AC2

AC3

AC4

ある小型底びき網漁船の場合

N = 403 N = 1606 N = 1828  
私が実際に OWAS 法を適用した事例を紹

介します。ある小型底びき網船上で作業を

ビデオに収めてきて、それを研究室に持ち

帰って分析した結果です。OWAS 法による分

析を実践する際には、ビデオ映像から一定

の時間間隔で静止画を抜き出します。そし

て、それぞれの静止画に映っている作業姿

勢を OWAS 法の類型化姿勢にあてはめて、評

価結果を得ていきます。例えば、ある瞬間

の作業姿勢は AC1、その 1 秒後の作業姿勢

は AC2・・・という具合に、抜き出した全

ての静止画から作業姿勢の評価結果を得て、

最終的に AC1～4 が出現する頻度を求めま

す。小型底びき網漁船の基本的な作業の流

れとしては、網を入れてしばらく曳網した

後に網を揚げて、入網物を取り出して選別

する、ということを何度か繰り返します。

網を入れるとき、あるいは網を揚げるとき

の作業の分析結果を見ると、AC1 が大部分

を占めていますので、作業姿勢に大きな問

題はないと判断できます。一方、床にしゃ

がみ込んだり、片膝ついたりする姿勢で行

われる選別作業のグラフを見ると、AC2 が

かなりの部分を占めていますので、先ほど

の網を扱う作業よりも作業姿勢に問題があ

ると判断されます。したがって、この船の

作業改善を考えるときには、選別作業の方

法を優先して検討すべき、という判断がで

きます。 

投網

袋網の投入

オッターに接続

揚網

巻き取り調整

漁獲物の取り出し

選別

作業台を利用

スコップですくう

N = 1410 N = 6689 N = 2308

AC1

AC2

AC3

AC4

ある小型底びき網漁船の場合

 
別の地域の小型底びき網漁船の調査事例

を紹介します。基本的な作業の流れは先程

の事例と同様で、網を入れる作業、網を揚

げる作業、選別作業があります。先程の事

例は内湾で操業する船でしたが、この事例

は太平洋で操業する船で、船も漁具の規模

も先程の事例のものより大きくなっていま

す。そのため、網を扱う作業の分析結果を

OWAS の使用例	 

OWAS の使用例	 
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見ると、AC1 以外の割合が高く、先ほどの

事例に比べて作業が大変であることが伺わ

れます。一方、簡単なテーブルと椅子を用

いて行われる選別作業は、先程の事例と比

べてかなり楽な印象を受けます。実際に分

析結果を見ると、AC1 の割合が高く、この

船の選別作業は先程の事例に比べて楽な姿

勢で行えていることがわかります。もしこ

の船で作業改善を考えるときには、先程の

事例とは逆に、網を扱う作業の方法を優先

して検討すべきと判断されます。 

次に、もう少し高度な手法であるバイオ

メカニカルモデルを紹介します。これは体

の筋骨格系の構造を力学モデルで記述して、

身体のある部分にかかる負担、例えば圧力

を計算で求めるものです。身体の色々な部

位について計算できますが、筋骨格系の疾

病などが最も出現しやすい腰の部分を計算

するモデルが多く開発されています。ここ

では、腰部椎間板の圧迫力を計算する簡単

なモデルをご紹介します。スライドに腰部

の骨格が描かれていますが、図の一番下が

仙骨（S1）、いわゆる尾骶骨です。仙骨の上

には 5 つの腰椎（L1～L5）があります。そ

れぞれの脊椎骨の間に挟まれているのが椎

間板です。この椎間板に強い力がかかって

ヘルニアを起こしたりすると腰痛の原因に

なりますので、バイオメカニカルモデルで

も椎間板にかかる力を重視しています。例

えば対象人物の体格に関する情報、取扱荷

物の重量や位置、上半身の前屈の程度、膝

の屈曲の程度・・・などの情報があれば、

バイオメカニカルモデルによって腰部椎間

板圧迫力が計算できます。OWAS 法では 4段

階のインデックス値しか得られませんが、

バイオメカニカルモデルでは対象部位にか

かる物理的な力の大きさを推定できます。

しかし、正確な作業姿勢の情報が必要にな

りますので、OWAS よりも使用に際してのハ

ードルが高くなります。 

バイオメカニカルモデルを使って身体負

担を推定した事例を紹介します。生鮮かつ

お漁船では、魚を陸に揚げる際に作業員が

魚倉に入って、魚倉の中で屈みこんで魚を

掴んで甲板上の作業員に手渡しする、とい

う作業を延々と繰り返します。魚倉の中は

見えにくく、正確な作業姿勢はわかりませ

んが、大凡の姿勢を推定してバイオメカニ

カルモデルで腰部椎間板の圧迫力を推定し

ました。その結果、屈み込んでいる姿勢の

ときには腰部椎間板に 3.5kN の圧迫力がか

かっていると推定されました。一般に腰部

椎間板にかかっても差し支えのない圧迫力

は 3.4kN までと言われますので、この姿勢

はかなり腰に悪いことが伺われます。この

ようにバイオメカニカルモデルを用いた計

算によって、身体負担を定量的にとらえる

腰部椎間板圧迫力 �� �

第5腰椎(L5)

仙骨(S1)

腰部椎間板
(L5/S1)

魚倉内での
作業姿勢

(a) 漁獲物を把持 (b) 手渡し

3.4
腰部椎間板
圧迫力 (kN)

0.9

※概略の作業姿勢を推定して計算
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ことができます。 

身体負担を推定する際には、正確な姿勢

の情報があると都合が良いのですが、姿勢

をはかる方法にもいくつかの方法がありま

す。そのうちのひとつに、ゴニオメーター

と呼ばれる関節の角度をはかる装置があり

ます。ゴニオメーターは、2つのセンサが 1

つの線で結ばれているもので、各々のセン

サを関節の上と下に付けて、センサの位置

関係から関節の角度を求めます。節の角度

を直接計測するので精度は非常に高いので

すが、センサを身体に装着した状態で作業

を行うことや、センサから PC まで有線で接

続されていること、また、海水に耐える仕

様の装置もないことなど、漁業の現場に導

入する現場の漁業者の方に装着していただ

くには不利な条件が多くあります。 

作業姿勢を求める他の方法としては、ス

テレオ計測という画像計測手法があります。

人間は二つの目で見ることで対象物までの

距離を判断できますが、これと同じ原理で

2 台のカメラで撮影すると、対象物の三次

元位置を計算することができます。人間の

姿勢をはかる場合、身体のある部位に目印

を付けてステレオ計測すると、その三次元

座標値がわかります。ステレオ計測は、測

定対象と PC を有線で接続しなくて良いた

め、ゴニオメーターより漁業者に受け入れ

られやすいと思われます。しかし、身体に

目印を付ける必要はありますし、複数台の

カメラとカメラを同期させる装置が必要で

す。小型の漁船では、そのような装置類を

置く場所がない場合も多く、また装置自体

も海水に耐える仕様のものはありません。

したがって、ステレオ計測も漁業への導入

はかなり難しいと考えられます。 

さらにもう 1 つの方法としては、筋電位

計測手法があります。筋肉は脳から伝達さ

れてきた電気信号を受けて収縮しますが、

筋電位計は、その電気信号の強さ、すなわ

ち筋電位を測定する装置です。筋電位の強

さは、大凡筋肉の力の入り具合に比例する

と言われており、筋肉の活動度を直接的に

はかれるというメリットがあります。しか

し、先ほどのゴニオメーターと同様に、身

体にセンサを装着しなければならないため、

これも現場で使用することは非常に難しい

と思われます。 

身体負担をはかるいくつかの方法を紹介

しましたが、これらはある瞬間に身体にか

かる負担を求めるものです。作業が身体に

及ぼす負担を知るには、ある身体負担を有

する作業がどの程度長い時間にわたって行

われるのかを知る必要があります。例えば、

日帰り操業の漁船上での作業負担を知るた

めには、船上で行われる様々な作業にどれ

だけの時間を費やしているかを調べる必要

があります。ある作業における瞬間的な身

体負担に、その作業の継続時間をかけ算す

ることで、作業が身体に及ぼす負担がわか

る、というイメージです。このスライドは

ある底びき網漁船で調査をした事例ですが、

出航してから帰港するまでの船上作業を連

続撮影し、いつ何時どういう作業をしてい

たのかを整理したものです。作業のパター

ンとしては、網を入れ、曳網の後に引き揚

げて、次の網を曳網している間に漁獲物を

選別する、というルーチンを何回か繰り返

した後に、帰港するという流れです。この

事例の場合、船員は 3 名ですので、3 名が

それぞれいつ何時どういう作業をしたかと

いう情報を整理します。そして、操業時間
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ある小型底びき網漁船�の場合

Cast
Trawl
Wind
Sort

Other

Captain
Crew A
Crew B

2220 420 61086 161412 18
Time (Hour)

sort

other
task

no crews
observed

cast
wind

船上作業の流れを
正確な時間とともにおさえる

船上作業の時間配分を求める

を 100%として、それぞれの作業がそのうち

の何%を占めているかを求めることで、作業

時間の配分を知ることができます。先程、

底びき網漁業では選別作業が大変であると

いう話をしましたが、その答えの一部はこ

の作業時間の配分の中にあります。グラフ

を見ていただければ一目瞭然ですが、選別

作業は操業時間全体の三分の一以上を占め

ており、船上作業の中で飛び抜けて時間の

かかる作業であることがわかります。長い

時間を要する選別作業を望ましくない姿勢

で行っていれば、この船の船上作業はかな

り大変であると考えられます。 

色々な手法の説明を致しましたが、小型

漁船上での作業を評価するときに実際に導

入できる方法は限定されます。現時点で確

実に実施できることは、ビデオで作業の状

況を撮影してきて、その映像から作業時間

や大雑把な作業姿勢を分析することです。

しかし、操業時間を通じて連続撮影ができ、

なおかつ防水仕様になっている電池駆動の

撮影装置というのは、ほとんど存在しませ

ん。そこで私は、市販の CCD カメラやレコ

ーダー、防水ケースなどを組み合わせた、

船上作業撮影装置を自作しています。画質

の設定や使用する電池などにもよりますが、

最大で 3～4 日程度の連続撮影ができます。

このような装置を活用して、船上作業を細

大漏らさずビデオ資料にすることが、船上

作業評価のベースとなります。 

以上、これまでに私が取り組んできたこ

とを雑駁にご紹介させていただきました。

最後に、今後の課題として考えていること

をいくつかお話しさせていただきます。 

船外に身を乗り出す

OWAS法などの類型に
当てはまらない？

跪いてる？座ってる？ 網の上で作業

不安定な場所での
負担は？

   
作業姿勢の評価を行う過程で生じてきた

問題に、漁業の作業姿勢の特殊性がありま

す。例えば、定置網漁船では、網を捕まえ

る際に船外に大きく身を乗り出すことがあ

ります。このような姿勢は、一歩間違えば

海中転落の恐れもありますし、また身体負

担も非常に大きいのではないかと思われま

す。しかし、OWAS 法の類型化姿勢では、こ

の姿勢を表現することができません。次に、

先程の底びき網漁船での選別作業の様子で

すが、写真では見えにくいのですが、非常

に小さな椅子のような台を臀部の下に敷い

ています。これも、OWAS 法の類型化姿勢の

うちの「跪き」なのか、あるいは「座位」

防水ケース

防水CCDカメラ

HDDレコーダ＋バッテリ
12～90時間の連続撮影

漁業に特有の作業姿勢？	 

Time	 study の例	 
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なのか、判断が難しい姿勢です。もうひと

つの例は定置網漁船で、網の上をわたって

隣の船に移動しているところです。これは

姿勢の話ではないのですが、網の上という

非常に足場が不安定なところでの作業とい

うのはどのように評価すれば良いのか、非

常に難しい問題です。 

	 船上作業の評価においてもう一つ大きな

問題があります。それは、船は揺れるとい

うことです。船が揺れると、作業にどのよ

うな影響が出るかを考えてみます。まず、

操船できないほどに揺れる場合には、操業

そのものが実行不可能になります。操船が

可能な揺れであっても、揺れが原因となっ

て船上で転倒して怪我をしたり、あるいは

船酔いがひどくなったりすれば、船上作業

が実行不可能になります。もう少し軽微な

場合では、作業中に揺れが大きくなったと

きに、作業を一時停止せざるを得なくなり、

作業の進行に遅れを生じることがあります。

それから最後に、作業中に手に持っている

荷物が揺れの影響で重く感じられるなど、

揺れによって身体負担が増加することが考

えられます。 

Pitch

Roll

H
eave

直立 ＋ 荷物（20kg）

no
motion heave pitch roll

動揺台で単純な揺れを起こす
身体の使い方をEMGで測定 脊

柱
起

立
筋

L
脊

柱
起

立
筋

R
腓

腹
筋

R

0.06

0.04

0.02

0.06

0.04

0.02

0.06

0.04

0.02

Av
er

ag
e 

EM
G

 (m
V)

＜動揺の条件＞
②heave (0.1Hz,�250mm)
④roll (1/3Hz,�7.0deg.)

①no�motion
③pitch (1/3Hz,�7.0deg.)

様々な動揺・姿勢を網羅的に
扱った研究事例はない

	  

私は、船の揺れが身体負担に及ぼす影響

に着目して、研究的な試みを始めています。

屋内実験設備で単純な船の揺れを再現して、

その際の足腰の負担の変化を、筋電位計を

使って調べています。このような手法を用

いた類似の研究事例は過去にいくつかあり

ますが、いずれも揺れや作業姿勢が限定的

です。船の揺れと身体負担の関係を網羅的

に扱うには、様々な揺れや作業姿勢におけ

る身体負担の変化に関するデータを揃える

ことが必要であり、今後の研究テーマのひ

とつとして取り組んでいきたいと考えてい

ます。 

	 そして最終的には、漁業に特有の作業姿

勢と、船の揺れの影響を包含した身体負担

評価手法の開発へとつなげていければと考

えています。評価手法の開発にあたっては、

現場で実際に活用してもらえるような簡便

なツールにしたいと考えています。 

	 以上で講演を終わります。ありがとうご

ざいました。 

	 

	 

	 

	 

	 

	 

	 

	 

	 

	 

	 

	 

	 

	 

	 

	 

	 

	 

船体動揺の影響	 
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シンポジスト：佐伯公康（独立行政法人	 水

産総合研究センター	 水産工学研究所）	 

「漁港における労働安全の現状と課題」	 

	 

ご紹介いただきました佐伯です、よろし

くお願いいたします。私はもともと土木工

学の分野の出身でして、勤務先でも漁港の

力学的な安定等の研究を行ってきました。

その後いろいろな方々との出会いから、漁

港で行われる労働を研究の対象に加えて今

に至っているという状況です。	 

それでは始めます。漁港は、漁業そして

水産流通における労働の空間です。そこは、

沖に出た漁船に比べると波浪は小さく、陸

上の空間が広くて、安全そうに見えます。

しかし、実際は多くの労働災害が発生して

おります。そこで本報告では、労働災害の

要因になりうる事象を示して、改善の方向

を検討してみたいと思います。労働安全と

健康保持の両方を視野に入れて、労災デー

タと現場の状況の両方を絡めながら話した

いと思います。	 

労働空間としての漁港を見ると、下図の

ように、岸壁、そこに着岸する漁船、荷さ

ばきや競りなどをする荷さばき所がありま

す。また、作業用地があり漁獲物をトラッ

クに積んだり、網を広げてその網の修理を

したりします。漁港は、このような色々な

空間の集合体となっています。ひとつお断

りしておきますと、我が国の漁港のように

見える港には実際は 2 種類あります。1 つ

は農林水産省所管の漁港で全国に約 2900

あります。もう 1 つは国土交通省所管の港

湾で、全国に約 900 ありますが、その中に

は漁業に使われているところが結構ありま

す。厳密な意味でいうと漁港という語は前

者だけを指しますが、実際どちらも似たよ

うな作業がなされていますから、本報告で

は所管官庁にこだわらず、漁業活動をする

港を広く指し示す語句として漁港と表現し

ます。	 

漁港には防波堤に守られた泊地があり、

外海が荒れていてもそこは静穏です。その

岸壁に漁船が係留しています。静穏ですか

ら荷物を扱うのも沖でやるよりは安全です。

一方、防波堤や岸壁のような土木構造物が

なかった頃はというと、たとえば銚子の外

川の戦前の写真を見ると、たくさんの漁船

を岩場に揚げる作業は人海戦術によってな

されていました。また九十九里の砂浜では、

人が海の中にまで入っていきながら漁船を

陸に引き揚げており、漁業者の妻も多く従

事していて、非常に危険な作業だったとい

うふうに本には書かれております。	 

そのような時期に比べると現在の漁港に

は土木構造物としての防波堤や岸壁が整備

されてきたので、かつてに比べますと構造

的に安全になって来ています。身体負荷も

労働空間としての漁港

作業用地岸壁と漁船 荷さばき所

（注）我が国の、「漁港」のように見える港は、実は2種類ある
漁港（農林水産省所管）全国に2,916ある
港湾（国土交通省所管）全国に996あり、漁業に使われているところが

結構多い

本報告では所管官庁にこだわらず、
漁業活動をする港を、広く指し示す語句として、「漁港」と表記。

小さくなってきているはずです。しかし、

実際は色々な労働災害が起きております。

では、漁港での労働災害のデータはどこに

あるのでしょう。漁船の上と違うのは、漁

業者のみならず様々な人が働いているとい



海洋人間学雑誌	 第１巻・特別号	 	 

 

 85

うことです。漁業者の家族、市場の職員、

仲買人なども働いています。それらを網羅

した公的な労災データはありません。海上

保安庁のデータを見ても、厚生労働省のデ

ータを見ても、漁港における労働災害デー

タというのは網羅した形でまとまっており

ません。入港した漁船において労働災害が

起きれば船員法の百十一条報告に記載され

ますが、沿岸漁業の小型漁船が対象となっ

ていない点で不十分なところがあります。	 

ここで、公的なデータではないが、JF 全

漁連が実施している「沿岸漁業における労

働災害（海難）発生状況アンケート」とい

うものがあります。これは、船員法適用対

象外、つまり沿岸の小型漁船の漁業者や、

その家族、それから雇われ労働者を対象と

して、洋上と陸上を含めた労働災害を集計

しているものです。このアンケートは 20 年

程度続けられており、この中で漁業者のみ

ならず漁業者の家族も網羅されているから、

漁港の労働災害の実態が分かるデータとし

て利用することができます。	 

どこで労災が発生しているか

陸上 港内 3海里未満 3～20海里

20～50海里

50海里以遠

無記入等

0 2000 4000 6000 8000 10000 12000 14000

1991～2007年度の労働災害データ12,679件

ї 全体の32%（4,045件）は「陸上」「港内」

	 

集計されたデータが 1991 年から 2007 年

度までに約 12,000 件あります。労災発生場

所が陸上から 50 海里以遠まで分類されて

おり、件数をグラフにすると上図のように

なります。陸上と港内という区分けがあり

ますが、漁港を語る点からすると陸上と港

内という分け方はやや曖昧で、いずれも陸

から海にかけての漁港の空間と考えられま

すから、これを一括すると、全体の 32%、

4,045 件は陸上・港内、つまり漁港と考え

られるところで起きていることがわかりま

す。結構多いですね。	 

どんな作業の時に労災が発生しているか

0 200 400 600 800 1000

入出港関係

漁具漁網取扱

陸上関係作業

整備管理関係

漁獲物取扱

荷役関係

運搬・運転関係

漁労関係作業

出荷時の作業

件数

「陸上」「港内」で発生した4,045件の内訳

	 

その 4,045 件がどんな作業のときに発生

しているのか、内訳を見ると上図のように

なっております。上位から順に見ると、入

出港関係が 1 番多くなっています。次に漁

具漁網取り扱いです。3 番目が陸上関係作

業ですが、これはカテゴリーとしてはやや

曖昧な定義で他と横並びで議論できないと

ころがあるので今回の話では割愛したいと

思います。その下を見ていきますと、次に

整備管理関係で、これは漁船の整備管理関

係に関係するものが大部分だろうと思われ

ます。4 番目が漁獲物取り扱いで、漁獲物

を陸揚げして、そのあと選別などをして、

計量して、競りにかける作業です。それと

似たカテゴリーとして出荷時の作業という

ものがあります。私の観点からは漁獲物取

り扱いと出荷時作業は一括してお話ししま

す。	 

まず入出港関係作業とは、漁船が着岸し

たり出港したりするときのことですが、し
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ばしば、船と岸壁の間を飛び移る動作が見

られます。漁船が着岸する前にヒョイッと

ブルワークから漁港の岸壁へ飛び移るとい

うような、事故の要因となる動作が行われ

ています。それから、もやい綱の結び目を

外す作業があります。漁船はよく何隻も並

べて横付けにして係留しており、出港の時

に並べて係留していた漁船同士を繋いでい

たもやい綱をブルワークの上に乗って外す

作業は、1 つ間違えれば大きな事故につな

がりますし、高波や強風時には当然危険は

増します。入出港関係作業時の労災種類を

アンケートから見てみると、件数が多いの

は「転倒」「すべり」「はさまれ」「ひねる」

という労災です。直接的な原因としては、

危険な場所でかつ足下が悪いようなところ

で転倒やすべりが起こっているものと考え

られます。はさまれとは、漁船と岸壁の間

のはさまれが多いのであろうと考えられま

す。ひねるとは、体を無理に動かすような

なんらかの動作が、ロープを扱うときなど

に発生しているものと考えられます。一方、

死亡事故に絞ってみると、「海中転落」の件

数が多くなっています。	 

次に、2 番目に多かった漁具漁網取り扱

い作業は、漁具や漁網を船から陸へ運び、

陸上で修理をして、陸から船へと運ぶ、と

いうような手順になります。漁具や漁網は

漁業種類により形状や大きさが様々で、手

持ちでひょいと運べるようなものもある一

方で、大型の定置網や底曳網ですと、トラ

ックやクレーン、それからホイールを使っ

て、トラックと台船の間を渡すというよう

な工程になってまいります。特に定置網で

はブルワークの低い台船を使い、網が船上

にうずたかく積まれると人はほとんど網の

上に立つしかない状態になります。この作

業で起きている労災は、件数の多い順に「転

倒」「はさまれ」「すべり」「落下」です。転

倒やすべりというのはやはり足もとの悪さ

に起因していると考えられます。それから、

クレーンのような重機を使いますから重機

絡みではさまれが多く発生しているものと

考えられます。死亡事故については「海中

転落」が多くなっています。	 

3 番目の整備管理関係作業とは、漁船を

架台に載せてコンクリート張りの斜路へ漁

船をウインチで引き揚げ、そして修理や塗

装を行うという作業です。専門的なメンテ

ナンスは業者が入ってきて行うわけですが、

引き揚げたりするところは漁業者がやって

おります。この作業で発生している労災は、

件数の多い順に「転倒」「はさまれ」「落下」

「すべり」です。足もとの悪さに起因する

転倒やすべりのほかに落下というものが入

ってきています。そして死亡事故件数では、

「転・墜落」「海中転落」が上位にきており

ます。	 

4 番目の漁獲別取り扱い作業には、漁船

から陸上へ魚を揚げる、魚を種類別やサイ

ズ別に選別する、そして運搬する、計量や

陳列して競りに備えるというような工程が

あります。特に多様な魚種が混獲される漁

業種類では工程も多く、作業の量も多くな

ります。ベルトコンベヤーやフォークリフ

トなど、結構機械や道具は導入されていま

す。しかし、日々の漁獲物の内容は変化し

ます。量も変化するし、魚の種類も変化し

ますので、よく人力の作業を併用します。

ベルトコンベヤーを使って魚を選別しても、

選別した魚を地面上のカゴとかトロ箱へ投

入するわけです。そういう箱を次に動かす
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際にはつらい姿勢でヨイショというふうに

なります。また、選別台を使って選別する

場合、そのときは楽な姿勢でやっているの

ですが、選別した魚を下の容器に落とし込

みますから、そのあと容器を並べる作業は

つらい姿勢になってきます。機械を使って

いるにもかかわらず重筋作業やつらい姿勢

が登場することになります。また、日々の

漁獲物の量や内容に応じて機械配置や車両

動線のレイアウトを変えます。ですから、

ここは機械が動くところだから人は入って

は駄目というような区域分けができていま

せん。フォークリフトが大きなタンクを積

んで動き回る、そのすぐそばを人が動くと

いうことになります。そのため人と車両の

接触の危険が生じます。このような漁獲物

取り扱いの労災種類別件数は「転倒」「すべ

り」が上位にきており、それから「はさま

れ」「ひねる」が続きます。はさまれは機械

関係が、ひねるというのは床に置いた漁獲

物などを無理な姿勢で運んでいるのが原因

と考えられます。死亡事故件数では、特に

陸揚げに絡むものでしょう、「海中転落」が

上位にきております。	 

ところで先日私は、岩手と愛知の 2 つの

現場で工程分析を行い、漁獲物取り扱いで

疲れる作業は何か、また危険な作業は何か

を把握するため、就労者の意識を SD 法で評

価しました。その結果を下図に示します。

岩手の定置網漁業の漁獲物取り扱いの例で

は、トロ箱を手で引っ張るような作業とか、

マグロが入荷したときにマグロをヨイショ

と計量のため持ち上げる作業が疲れると評

価されました。危険な作業にはフォークリ

フト絡みが多く、前がよく見えない状態で

容器を上げたり運んだりするため、周りに

人が寄ってきて接触の危険があったり、地

表の段差による荷崩れの危険があるという

指摘がありました。	 

漁獲物取り扱い 疲れる作業は? 危険な作業は?

• 就労者の意識をSD法で評価した

岩手県大船渡（定置網漁業）

疲 危

疲

愛知県豊浜
（底曳網漁業）

疲

	 

愛知の底曳網漁業の例では、地表に置い

た容器に水槽から取り出した魚を入れてそ

のあとヨイショと持ち上げる作業、魚を入

れた容器を手で持って競り場へと運ぶ作業、

こういう作業が疲れると評価されました。

労働環境の問題

• 地面の凍結

こんな環境が、労働災害を誘発する

	 

次に少し観点を変えて、漁港の労働環境

を見てみたいと思います。まず、地面の凍

結です。上図は北海道で養殖ホタテを扱っ

ている漁港です。明け方に沖へ出て行った

船が、ホタテを入れたカゴを運んできて、

陸上ではカゴからホタテを取り出すわけで

すけども、冬期になりますと、雪が降った

あと地面が凍結し、危険なところで作業が

行われています。	 

凍結のほかには寒さや冷えという問題も



海洋人間学雑誌	 第１巻・特別号	 	 

 

 88

あります。多くの漁港で、陸上に壁が設け

られてはおらず、天井はあるが吹きさらし

です。陸揚げされた漁獲物を、コンベヤー

のまわりに立って選別するような作業は、

風が吹き抜けるような場所でなされていま

す。夏ですとまだ良いが、冬場、強い季節

風が吹き抜けるようなところで、寒さ対策

をしながら作業をやっているという現状で

す。このような温熱環境については評価方

法が示されており、日本大学の学生さんと

共に調査をしたことがあります。あえて北

の方ではなく長崎で 12 月に行いました。学

術用語でいうと温熱環境となりますがこれ

は寒さに着目した評価です。	 

温熱環境の評価（長崎漁港 12月）

• 温熱環境要素の計測
気温 5.5～12.4℃ 風速 0.2～5.0m 湿度 64～75%

23名の平均
手袋枚数2.6枚
靴下枚数2.5枚

コンクリートの床に立ちっぱなしで、氷蔵され
た漁獲物を取り扱う作業であるため、手先と
足元の冷え対策をしていた。

• 着衣量調査
漁獲物の選別作業員（70代女性）
胸付き前掛け１、エプロン１、ヤッケ１、内側に２枚（セーターと下着と類推）、
ズボン１、パッチ１、靴下（長）３、ほかアームカバー、手袋３、帽子着用。
clo値：1.56

23名のclo値の平均： 1.30

PPD （Predicted�Percentage�of�Dissatisfied）不満足を覚える人の割合 6～29％
• 評価

	 

漁獲物の選別作業員である 70 代女性が

どういう服装をしているかというのを調べ

て、断熱性を示す clo（クロ）値という評

価値を求めると、上図のように 1.56 になり

ました。23 名の平均だとそれが 1.30 とな

りました。一方、温熱環境要素として、気

温、風速、湿度を計測しました。そして PPD

という評価指標により、不満足を覚える人

の割合を推定しましたが、その結果は 6～

29％となり、意外と小さな結果が出ました。

しかし、本に書かれている評価手法どおり

にやるとこのとおりなのですが、実はこれ

で終わってはいけないと思っているんです。

というのは、実は次のようなデータがあり

ます。23 名の平均で手袋を 2.6 枚、重ねづ

けしておりました。また靴下も平均 2.5 枚

重ね履きしていたという状況です。つまり、

コンクリートの床で立ちっぱなしで氷蔵さ

れた漁獲物を取り扱う作業のため、手先と

足もとの冷え対策をしながら作業をやって

いたんです。本に書かれていることだけで

は、この辺の実状を評価できないんです。

この辺に、私のような一介の工学系の人間

にとっての限界があります。本に書いてあ

ることはできるが、本当に問題だと感じる

ところについて突っ込んだ分析ができない

もどかしさを感じております。今回、日本

海洋人間学会が発足するということで、こ

のような、本だけではできないような評価

を進めて行けたらいいなと思います。	 

それから、環境としては、強風の問題が

あります。台風が近づいてくると、しばし

ば危険な中でも係留のし直しなどのため漁

業者が漁港にやってきます。こういうとき

によく転落事故が起きます。また、流通の

都合上、よく深夜とか明け方に作業を行い

ますが、漁港の照明の明るさの不足とか不

均一という問題があります。これも日本大

学の学生さんと現場を調べたのですが、荷

さばき所は比較的明るいが、岸壁やポンツ

ーンは暗くなっていました。そのため、海

中への転落の危険がありますし、ポンツー

ンと荷さばき所の間を行き来するフォーク

リフトの運転者にとっては明るさの違いに

目が慣れないという問題も生じます。	 

以上、労働災害のデータ、そして現場の

労働内容、環境を見てきましたが、今後の

課題としては、労働災害の統計データだけ

ではなくて、実際の労災事例を分析して要
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根本的な改善策の提案

■ あらゆる身体負荷の解消、安全性の改善

Carry WeighSort

Sort

Weigh Display

因を具体的に明らかにし、問題の改善に取

り組んでいく必要があります。労働災害の

調査は、当事者が話しにくい面があります

ので、ヒヤリ・ハットの分析をすることも

有効であろうと考えております。改善とし

ては、自主改善活動のような個別の問題箇

所に対する応急的な改良、例えば床材を滑

りにくいものに変えるようなことをやって

いくことも必要ですし、それと合わせて私	 

	 

	 

	 

	 

	 

	 

	 

	 

	 

	 

	 

	 

	 

	 

	 

	 

	 

	 

のような工学系の人間からしますと、工程

の再構築による抜本的な改善ということも

考えていきたいです。これは土木構造物や

建築物も視野に含め、レイアウトそのもの

を大きく変えて問題ある作業がそもそも発

生しないようにするということです。たと

えば、荷さばき所のほとんどは 1 階建てと

なっていますが、2 階建てとすることによ

って動線を分離し、作業者が安全な環境で

作業できるようにし、また取り扱う漁獲物

を上から下へ降ろしていくのを原則とする

ことで無駄な挙上動作をなくすということ

が考えられます。日本海洋人間学会を通じ

て、知見の交流と取り組みの具現化を図り

たいという希望を持っています。	 

発表は以上です。労災データ分析は、JF

全漁連の待場純様のご厚意により実現した

ものですので、ここに謝意を表します。	 
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シンポジウム３	 質疑応答	 

	 

七呂「全日本船舶職員協会の七呂です。三

名の先生のどちらの方の回答になるかわか

りませんが、もしかしたら私の質問で商船

系の方と漁船系の方が喧嘩になるようなこ

とかもしれませんが質問したいと思います。

私は商船系の人間で漁船のことは中々分か

りませんが、長年にわたり船員の安全衛生

に取り組んできました。その中で、船内の

事故では転倒と挟まれ事故が非常に多いと

いうことを熟知しておりますが、漁船の場

合もそうであると今回の発表で感じました。

その中で、私が知りたいのは、もしかした

らデータはないかもしれませんが、転倒の

中でも原因が船体動揺というのがありまし

て、その船体動揺でも、海が時化た、ウネ

リがあったということでしたら自然のこと

だから仕方がないでしょうが、私が質問し

たいのは引き波つまり船が通ることによる

航走波の話です。	 

私自身も船に乗っていましたが、私の体

験の一つとして港の近くに「生け簀」があ

りまして、ちょうど本船が通った時にその

「生け簀」の上で、餌をまいておられる方

が本船の引き波でバランスを崩して海に落

ちた事がありました。あとでクレームが来

るかなと思ったところが、なかったからホ

ッとした事を思いだします。また陸岸から

離れた遙か沖合を航行中でも、他船の避航

の関係でやむを得ず操業中の漁船の近くを

通って、おそらく引き波が影響して漁船に

迷惑をかけたなという経験があります。瀬

戸内海や東京湾の浦賀水道や中ノ瀬航路で

は、商船特にフェリーの場合少しでも航路

を早く走れる事が運航効率からすれば好ま

しいことになります。	 

これらの航路では、海上交通安全法で航

行時の速力が 12 ノット以下という規制が

ありますが、規制を緩和して 14 ノットや

15ノットにしてくれという要望を唱える業

界があります。しかし規制を緩和できない

一因の中に、船の速力が 1 ノットでも２ノ

ットでも速くなったことによる引き波の問

題があるわけです。このような事象に対し

て漁船の立場から、恐らく詳しいデータは

無いかもしれませんが、漁船で作業中の方

の操業が阻害されたとか、引き波で転倒し

たとかいうような事例がありましたら教え

ていただきたいと思います。今回このよう

な場で商船が引き起こす引き波というもの

が漁船労働者にとっても、非常に危ないも

のなのか、漁業に関係する専門家の立場か

らコメントを頂けたらと思い質問いたしま

した。	 

	 

高橋「ご質問ありがとうございます。私自

身は引き波に関して詳しくありませんので

研究的な側面からのコメントはできません

が、現場で漁船に乗せていただいた際の体

験にもとづいてお話しします。私が主な研

究対象としている小型底びき網漁船の操業

時間は 12 時間程度の場合が多いのですが、

それくらいの時間船上にいますと、大抵の

場合、何回かは引き波でグラッとなります。

漁師さんは慣れているせいか、あまり危な

いこともないとお話しされる方が多いです。

しかし、瀬戸内海の小型底びき網漁船の場

合、非常に漁船の密度が高く、私が乗って

いる漁船のすぐ脇を別の漁船が通過するこ

とが頻繁にあるような状況でした。このよ

うなところを、商船がスピードを上げて通
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ったらかなり危険ではないかと言う印象が

あります。引き波があった場合に、小型漁

船がどのような影響を受けて、その結果、

船上で怪我や事故がどの程度起こっている

のかという点については、データを持ち合

わせていませんので、今後調べていければ

と考えています。」 

	 

久宗「私の勤めていた海上労働科学研究所

はる国交省管轄であり、対象は 20t 以上の

漁船が対象でしたので、実際に沿岸漁業の

型船の乗船経験は少ないのです。基本的な

労働災害の場合、出入港作業、荷役作業、

機関整備作業なんですが、漁船の場合は、6

割が漁労なんですね。基本的に 3 つの作業

が多いんですが、圧倒的に、商船の場合は

一旦港を出てしまえば、整備作業とかはあ

りますけれども、例えば天候悪い時だった

らペンキ塗りをやめるとかできます。しか

し、漁船の場合は安全な航海だけではご飯

は食べられないので、安全な航海プラス漁

労をしなければならないというところで大

変になっています。」 

	 

武田「少し司会の方から補足させて頂きま

すけれども、日本海難防止協会という組織

が、航走波を調べた時期がありまして、実

際に操業をしている 5トンの小型船、10 ト

ンの穴子筒漁船で、いずれも東京湾ですけ

れども、波高計と動揺計を載せて、130 隻

分くらいデータをとって、航走波が無い時

の波の高さ、航走波が来た時の波の高さ、

それとその時の船の揺れを全部計測して、

報告書で出しています。日本海難事故防止

協会の HP からダウンロードできますので、

それを参考にしていただければというのが

ひとつ。それと、東京湾というのはご存知

のように非常に漁船も多ければ一般船舶も

多いということで、漁師さんは何が一番嫌

かというと、航走波なんですよね。だいた

い、まき網漁船の乗組員はだいたい二人、

もしくは多くて三人。決して見張りをして

いないわけではないんですけれども、操業

中となるとどうしても魚とか漁具だとかの

方に目が行ってしまう。そうすると、時々

周りは見るんですけれども、周りを見た時

に船がいたとか、航走波があるという場合

はまだ対応できるんですね。けれども、周

りを見ていない時に航走波が来るとやはり

大きな揺れになって、例えば穴子筒漁船で

すと右舷側に穴子筒が並んでいるんですね。

それが動揺で崩れるとか、それか小型底び

きですと網を上げている時に、最後網が空

中に上がるわけですね。それが、航走波が

来ると船が揺れる、網が揺れる、それを抑

えようとして抑えきれずに転倒して、海中

転落というのは実際にあります。そういう

航走波が操業中の漁船に影響を及ぼしてい

るということだけは知っておいて欲しいと

いうようなことで、一昨年、東京湾ではい

ろいろな漁業をやっているんですけれども、

このような漁業をやっていますよという一

般船舶向けのパンフレットをお配りしてる

んです。そこにも、航走波に困っているん

で、起こすなというのは絶対に無理な話で、

ただ気をつけて下さいというようなことも

書かせていただいてますし、去年は、漁業

者さん向けに東京湾に入ってくるいろいろ

な船があって、その船が大体どの港に向か

っているのかというような、一般船舶の航

行情報誌を漁協さんにお配りしています。」	 
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神田「航海訓練所の神田です。すべてが魚、

漁港とか漁船と書いてあったんですが、私

のところは商船の船員の養成、訓練という

ところですが、漁船と言うよりも我々にも

ピッタリの安全教育の中身と一緒でして、

非常にためになりました。それから、佐伯

先生の漁港の話などは、船とは違う感じに

最初は思っていましたが、安全という教育

の中では非常にためになるような話だと思

います。特に質問ではないんですが、今後

安全に関する専門部会を立ち上げていくと

いうお話がありましたが、久宗先生ですか

ね、是非商船漁船を含め、漁港なんかも含

めた海に関わる安全についての専門研究会

ということで、この学会が言っていますが、

立ち上げるというかそういうもので専門に

やっていけばいいのかなと思いました。と

いうのも、私は原子力関係に行っていたこ

ともありまして、3 年ほどですね。原子力

施設というのは、とんでもなく安全なんで

す。原子炉建屋とか。聞いたことがあるん

ですが、それはお金が随分とあるので、企

業とかそういうところが安全なところにな

るようにどんどんお金を注ぎ込んでいる。

ところが我々の働く環境は、どちらかとい

うと商船ですと、多くの物資を安く運ぶと

いうことで、成り立っていますので、我々

の労働環境とか生活環境というのは安上が

りにできているんです。JIS なんかでも JIS	 

F というのがあって、Fは船の Fだと言われ

ているんですけれども、それはちょっとラ

ンクが落ちるんです。そういう品質管理の

中で、いかに安全な運行をするかというこ

とを残念ながら考えなければならないので、

私は原子力に行く前に練習船では学生に、

とにかく危険がいっぱいだから、頭は打つ

し狭いし踏み外すしということで、そうい

うことのないようにヒヤリハットとかをや

って、教えるんですね。非常にいろいろな

世界を知ってくると、なんと悲しい環境な

んだなと思います。それで今先生方がおっ

しゃるように、そういうものをこの海洋人

間学会で、いろいろなところを冷静に見て

世の中に発信していって我々の労働環境を、

当然のように改善していく、できればあま

りお金がかからないような感じで改善して

いく。そういうことになればいいのかなと。

それから私も練習船で、耐えることとか我

慢とか、安全に関することで当然自分が気

をつけなきゃ大怪我するよ、命を落とすよ

ということだけに一生懸命力を注ぐことが

ないような環境になることを願っています。

ぜひ発展的な研究や知恵がみんなで集まれ

ばいいのかなと思います。」	 

	 

久宗「神田先生どうもありがとうございま

す。実はこのシンポジウムをやるときに、

私達水産の分野ですので、何も質問がなか

ったらどうしようという心配がありました

が、やはり船というのは共通だと思いまし

た。あと、私は先程の発表の時に経歴を出

したのですけれども、もともと自動車部品

メーカーに勤めていたことがありまして、

やはりすごいシステマティックになってい

るのですね。いわゆる機械の可動部にカバ

ーがついているし、センサーがあって自動

停止できるし、非常遠隔ボタンがあると。

実際漁船に乗ってびっくりしたのは、トロ

ール船の場合、回転部がむき出しでぐるぐ

る回るウインチが一つしかなくて、それを

結局人間がうまく回している。非常停止ボ

タンもセンサーも付いていない。それを、
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人間の技術と経験でうまく操作しているよ

うです。もちろん環境を改善していく必要

があります。船員は人間が適応して経験や

知恵を絞って、実際に運行しているという

技能集団であると感じました。やはりこう

いうふうな場で、お互いの知恵というか経

験とかそういうことを話し合うことによっ

て、共通の知識ができて、それをまた他で

展開することによって、色々と環境とか安

全に役立ちたいと思いますので、また来年

も学会をやるんでそれに向けて、多少勉強

会を考えようかと思っております。そうい

うことで知恵を出し合ってやって行きたい

と思っております。ほんとうに素晴らしい

コメントありがとうございます。」 

 

長谷川「聖隷クリストファー大学の長谷川

と言います。本当に今まで知らなかった分

野のことも学習させていただきました。あ

りがとうございました。それで質問ですが、

国内の事例というのは先生方から学習させ

ていただきました。諸外国はどうなってい

るのか、諸外国と日本を比較した場合どこ

に違いがあるのか、もし先生方データを持

っているならお聞きしたいと思います。久

宗先生には、ライフベストが諸外国ではど

のように取り扱われて、着用がどうなって

いるのか、そのへんの情報があれば教えて

いただきたい。そして高橋先生、佐伯先生

へは、私は本当に門外漢です。ですから漁

港とか漁船のことは TV 等で見て知ってい

る程度ですが、その中で先生方がもし日本

の現状の中で、今日発表していただいたん

ですけれども、造船の基準について諸外国

では日本とどのように違うのかということ

についてもしあればお聞きしたいなと思っ

て質問させていただきました。」 

	 

久宗「まずおおまかな話をさせていただき

たいんですが、漁船についてなんですが、

日本の漁船ですね。諸外国に比べて、非常

にほっそりとした形で速い速度で動くよう

になっています。その代わり、安定性がな

いのですね。いわゆる幅を広くしたほうが、

動揺とかに強いんですが、波とかに弱いと

いう形であります。トロール船とか、安全

な操業ができない、あるいは居住スペース

も非常に狭くなっています。いわゆる労働

環境としては劣悪と考えられます。船体を

横に大きくして安定性を良くして艦橋を広

くして、それで生活環境をよくした船を作

りたいという提案がありますが、沿岸漁業

の関係者の中には疑心暗鬼がありまして、

労働環境をよくするために沖合漁業が大き

な船を作るといっても、魚倉を広くして、

たくさんとってと考えてしまい反対もある

と聞いたことがあります。名目は労働環境

を良くすると言いながら、そんなことはな

い、いつまた設計変更をして、たくさん魚

を取ってくるようにしてしまうというよう

なことで、何度かそういう形で提案があっ

たのですが、残念ながらそれは実現できな

い。結局今は、巻き網漁業などで、トン数

や隻数を減らし、代船として新しい船を作

るようです。残念ながら安全な船がいいと

言いながら中々できないという現実があり

ます。そういうふうな相互理解ができない

という問題が今まであったので、この学会

の関係者らが何らかの接点になれば嬉しい

なと思っております。」 

	 

高橋「久宗先生のお話と若干かぶりますが、
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日本の漁船は基本的に総トン数、簡単に言

えばボリュームによって制限されています。

これは、漁船が獲れる魚の量をコントロー

ルすることを目的としています。獲った魚

の量を直接確認したり、あるいはエンジン

の馬力を制限したりする等の方法もあり得

ますが、実行するにはかなり大変な手間が

かかります。ルールとしては、漁船そのも

のの大きさを決めるのが、一番シンプルで

実行しやすいわけです。そうしますと、先

ほど紹介させていただいた通り、漁業者は

限られたボリュームを、魚を獲るため、そ

して獲った魚を蓄えるために使ってしまう

ので、人の働く場が狭くなってしまう傾向

になります。ヨーロッパではトン数の代わ

りに長さで制限をしているところが多いよ

うですが、そうしますと長さの制限さえ守

っていれば幅の広い船を作ることができま

す。幅があれば甲板面積が大きくなり、甲

板上レイアウトの自由度も高くなります。

例えばブリッジの配置を考えるときに、船

上作業の観点から見れば、ブリッジをなく

してしまうか、あるいは一番端の方に設置

して、甲板の中央に広い作業空間を設ける

と有利です。実際ヨーロッパではそのよう

な配置の漁船が多いようですが、日本の漁

船は甲板面積が狭いためか、なかなか同じ

ようなことができません。もう一つの日本

の漁業の特殊性としては、獲れる魚の多様

性が非常に高いことが上げられます。例え

ば、底びき網漁業では基本的に獲る魚を選

べませんので、網を曳くと非常に多種多様

な魚種が入網します。特定の魚種を狙って

網を曳く場合もありますが、実際に何が獲

れるかは曳いてみないとわからないことも

多いようです。そうしますと、その時々で

組成の異なる様々な種類の魚を選別する必

要があるわけですが、このような作業を自

動で行ってくれる便利な機械というのは残

念ながらまだありませんので、そこはどう

しても人が直接作業をしなければなりませ

ん。一方でヨーロッパなどでは、単一の魚

種を大量に漁獲すると言うことが多く、甲

板にはそのような漁獲物を自動的に処理す

る機械が設置されていて、人間は流れ作業

で仕事ができるようになっている場合も多

いようです。そのような部分が、日本の漁

業とヨーロッパなどの世界の漁業との労働

環境の違いとして言えるかと思います。」	 

	 

佐伯「いくつかの断片的な情報ですけれど

も、漁港について申し上げますと、まず日

本では、海岸を排他的にある企業や個人が

所有することができません。しかし、欧米

ではそういうことができるところがありま

して、その結果どうなるかというと、沿岸

に加工場を建てて専用岸壁を造る、そして

加工向けの魚種だけに特化した漁船が加工

場のすぐ前の岸壁に着岸して、すぐさま加

工場に運び入れるという形態があります。

これは日本では見られないものです。また、

日本では特に鮮度を重視するとともに、魚

の目利きというのが非常に発達しています。

だから魚を陸に揚げてすぐ競りにかけたり、

特に高く売れる大型の魚体を早くから分け

て別扱いするなど、その場その場で目利き

の人がきめ細かく対応します。しかし欧米

ですと、衛生は重視しますが鮮度はあまり

重視しません。だから選別はマニュアル通

りに流れ作業で淡々とやるようになってお

り、イレギュラーな作業が発生する日本の

現状とは違う傾向があります。」 
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武田「総トン数と言いますのは、ボリュー

ム、すなわち容積による制限のことを言い

ます。イメージ的には、1.7×1.7×1.7m の

立方体の容積が 1 トンで、ざっくり言って

2.83m3 くらいです。もう一つ、労働環境が

決していい状態ではないのは事実ですが、

船自体の安全性が劣っているわけではない

と言うことは誤解しないでいただきたいと

思います。漁船には色々な規制があります

が、造船所は様々なしがらみの中で最大限

安全な船を作っているはずです。久宗さん

もそういうつもりでお話をされたわけでは

ないと思いますが、その点をご理解いただ

ければと思います。まだまだ意見交換をし

たいところですが、時間が来てしまいまし

たので、この辺りで終わらせていただきた

いと思います。
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