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要 旨 
 

＜概要＞ 

  練習船日本
にっぽん

丸は、船長、航海士１人及び甲板長ほか４９人が乗り組み、実習生１０５人

を乗せ、京浜港東京第３区１０号地その１多目的ふ頭Ｍ－Ｐに係留中、平成３０年４

月２日１４時２５分ごろ、フォアマストで登檣
とうしょう

訓練を行っていた実習生１人が、船

楼甲板上に落下して死亡した。 

  

＜原因＞ 

 本事故は、練習船日本丸が、京浜港東京第３区において係留中、フォアマストで登

檣訓練を行っていた際、トップボードからゲルンボードに向け登っている途中で登檣



 

を断念する旨を申告した実習生に対し、昇降及び定位置作業に兼用できる命綱及び 

ハーネス型の安全ベルトを取り付けるなどの措置を施していなかったため、実習生が、

トップボードから船楼甲板に向け降下していたところ、両足をラットラインに置きな

がらもトップボード下のファトックシュラウドから両手が離れ、後方に倒れるような

体勢で船楼甲板上に落下したことにより発生したものと考えられる。 

実習生に対し昇降及び定位置作業に兼用できる命綱及びハーネス型の安全ベルトを

取り付けるなどの措置を施していなかったのは、独立行政法人海技教育機構及び日本

丸が、訓練中登檣を断念する旨を申告した実習生を自力で降下させることによる不測

の事態を想定していなかったことによる可能性があると考えられる。 

 ファトックシュラウドから両手が離れたのは、ファトックシュラウドがオーバーハ

ングになっており、腕にかかる負担が大きかったことによる可能性があると考えられ

るが、実習生が本事故で死亡したため、その状況を明らかにすることができなかった。 
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１ 船舶事故調査の経過 
  

１.１ 船舶事故の概要 

 練習船日本
にっぽん

丸は、船長、航海士１人及び甲板長ほか４９人が乗り組み、実習生１０５人

を乗せ、京浜港東京第３区１０号地その１多目的ふ頭Ｍ－Ｐに係留中、平成３０年４

月２日１４時２５分ごろ、フォアマストで登檣
とうしょう

訓練を行っていた実習生１人が、船

楼甲板上に落下して死亡した。 

  

１.２ 船舶事故調査の概要 

 1.2.1 調査組織 

  運輸安全委員会は、平成３０年４月３日、本事故の調査を担当する主管調査官

（横浜事務所）ほか１人の地方事故調査官を指名した。 

  なお、後日、主管調査官及び担当調査官を船舶事故調査官に交替した。 

 

 1.2.2 調査の実施時期 

平成３０年４月９日、１３日 現場調査及び口述聴取 

平成３０年４月３日、１６日～２０日、５月９日、１８日、６月１３日、８月３０日、

１０月９日～１２日、１７日、１９日、２５日、２６日、２９日～１１月２日、５

日、７日、８日、１２～１６日、３０日、１２月３日 口述聴取 

平成３０年４月２７日、５月８日、１５日、１７日、２１日、６月６日、１２日、

９月１０日、１０月１６日、１１月７日、１６日 回答書受領 

 

 1.2.3 調査協力 

  東京海洋大学海洋スポーツ健康科学研究室佐野裕司元教授（現同大学研究員）か

ら、スポーツ生理学等に関する解析についての協力を得た。 

 

 1.2.4 原因関係者からの意見聴取 

  原因関係者から意見聴取を行った。 

 

 

２ 事実情報 
 

２.１ 事故の経過 

2.1.1 事故発生に至る状況 

  本事故が発生するまでの経過は、日本丸（以下「本船」という。）の船長、航海
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士（以下「航海士Ａ」という。）及び甲板長の口述並びに独立行政法人海技教育機

構（以下「本件機構」という。）の回答書によれば、次のとおりであった。 

本船は、船長、航海士Ａ及び甲板長ほか４９人が乗り組み、京浜港東京第３区１０号

地その１多目的ふ頭Ｍ－Ｐに右舷着けで係留中、平成３０年４月１日、本件機構国

立波方海上技術短期大学校（以下「波方校」という。）に所属する実習生（以下

「実習生Ａ」という。）ほか波方校を含む５校に所属する実習生（以下「各実習生」

という。）１０４人が、４月から６月までの３か月間の乗船実習を目的として乗船

し、乗船式に引き続き、乗組員より船内生活の概要説明及び予定されている訓練計

画について説明を受けた。 

各実習生は、２日０６時３０分ごろ起床後、船尾部の甲板上に整列し、体操及び

船内掃除を行ったのち朝食を摂り、０８時３０分ごろ、乗組員による船内における

安全に関する講義を受講した。 

各実習生は、０９時３０分ごろ、登檣訓練*1の開始に向け船尾部の甲板上に整列

し、人員点呼を行った後、自己の握力を認識するための「ぶら下がりテスト」を受

けたが、実習生Ａを含め、登檣訓練への不参加を申し出た者はいなかった。 

各実習生は、１０時０５分ごろ、航海士（以下「航海士Ｂ」という。）による服

装、安全ベルトの使い方及び姿勢等の説明を受けるとともに、乗組員によるデモン

ストレーションを見学し、三点支持*2等の解説を受けた。 

各実習生は、１０時４０分ごろ、船首方からフォアマスト、メインマスト及びミ

ズンマストの順に設置された計３本のマストに３５人ずつ、登檣訓練担当の航海士

は２人ずつ、甲板部員は２人又は３人ずつそれぞれ配置され、トップボード*3まで

の登檣訓練（１回目）を開始した。なお、実習生Ａ、航海士Ａ、航海士（以下「航

海士Ｃ」という。）及び甲板長は、それぞれフォアマストに配置された。また、船

長は、フォアマスト後部に配置された前部航海船橋屋上のフライングブリッジで登

檣訓練全体を監視し、必要に応じて船楼甲板上で訓練の説明等を行った。 

当初、トップボードまでの登檣訓練を午前中に２回実施する予定であったが、午

前中の訓練において、ミズンマストでトップボードに向け登っている途中に腕を脱

臼した実習生（以下「実習生Ｂ」という。）の救助、及び訓練開始前の説明等に時

間を要したため、２回目の訓練は午後に行うこととなり、各実習生は、１１時３０

分ごろ、午前中の訓練を終了し、食事及び休憩時間に入った。 

各実習生は、１２時５５分ごろ、トップボードまでの登檣訓練（２回目）の開始

                         
*1    「登檣訓練」とは、帆船実習において高所作業に徐々に慣れるためのマストに登る訓練をいう。 
*2    「三点支持」とは、四肢のうち三肢で体を支え、一肢のみを動かし移動する方法をいう。 
*3  「トップボード」とは、マスト上部及び下部にそれぞれ作られた半円状の台のうち、下方に位置

するものをいう。 
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に向け船尾部の甲板上に整列し、人員点呼及び体操を行った後、１３時０５分ごろ、

訓練を開始し、実習生Ａもトップボードまでの昇降を行った。その際、航海士Ｃは、

実習生Ａに声をかけると、大きな声の返事を聞き、問題はないと感じた。 

各実習生は、１３時３０分ごろ、トップボードまでの登檣訓練を終了し、ゲルン

ボード*4までの登檣訓練の開始に向け船尾部の甲板上に整列し、航海士Ｂによる登

り方、注意事項等の説明を受けるとともに、乗組員によるデモンストレーションを

見学して解説を受けた。 

ゲルンボードまでの登檣訓練にあたっては、航海士Ａはフライングブリッジで、

航海士Ｃはゲルンボード上で、甲板長はトップボード付近のレーダー架台で、それ

ぞれフォアマストにおける訓練指導にあたることとした。 

航海士Ｃは、ゲルンボードまでの登檣訓練開始前に、実習生Ａが手を痛がり、怖

がっている様子を見た。 

各実習生は、１３時４０分ごろ、ゲルンボードまでの登檣訓練を開始した。 

実習生Ａは、１４時０５分ごろ、ゲルンボードに向け、船楼甲板上右舷側から登

り始め、１４時１０分ごろ、トップボード上に到達し、先行して登る他の実習生と

の間隔が開くまで待機した。 

実習生Ａは、１４時１５分ごろ、トップボードからゲルンボードに向け登り始め

たが、ラットライン*5を５段ほど登ったところで、甲板長に対して以後の登檣を断

念する旨を申告し、甲板長は、実習生Ａにトップボードで休むよう指示した。 

実習生Ａは、１４時２０分ごろ、トップボードに戻り、トップボード上で休憩し

た。 

航海士Ａは、実習生Ａに三点支持を守ることを注意するとともに、「自分の準備

が整えば、左舷側から降りてきなさい」と指示した。 

実習生Ａは、約５分間の休憩後、実習生Ａと同様にゲルンボードへの登檣を断念

してトップボード上で休憩していた実習生（以下「実習生Ｃ」という。）に続き、

トップボードの左舷側から船楼甲板に向け降下を開始した。 

実習生Ａは、１４時２５分ごろ、トップボードから数段降りた場所（船楼甲板上

からの高さ約１１ｍ）において、両足をラットラインに置きながらも、ファトック

シュラウド*6から両手が離れ、後方に倒れるような体勢で、「あっ」という声を発

                         
*4   「ゲルンボード」とは、マスト上部及び下部にそれぞれ作られた半円状の台のうち、上方に位置

するものをいう。 
*5   「ラットライン」とは、マストに登るためのはしごとして、水平方向に縄を渡し構成しているも

のをいう。 
*6   「ファトックシュラウド」とは、トップボードを支えるため、構造上オーバーハング（外方傾斜）

しており、ラットラインとともにマストに登るためのはしごとして垂直方向に構成し、細網で巻か

れた鋼索をいう。 
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し、左舷側船楼甲板上に落下した。 

 

2.1.2 実習生Ａの状況等 

(1) 本事故発生前の実習生Ａの状況等は、本件機構の回答書における実習生Ａ

の周囲にいた複数の実習生の口述によれば、次のとおりであった。 

    トップボードまでの登檣訓練（１回目）時 

① 実習生Ａは、足が震えていて相当怖がり、しんどそうな様子であった。 

    食事及び休憩時 

② 実習生Ａが「高所恐怖症になるかもしれん」と言ったのを聞いた。 

    ゲルンボードまでの登檣訓練時 

③ 船長によるものか、航海士Ａによるものかは覚えていないが、訓練を全

体として急がしていたと思った。 

船長が「本番だともっと早いぞ」と言っていたのを覚えている。 

④ 実習生Ａが「この訓練なくならないかなあ」と言ったのを聞いた。 

⑤ 実習生Ａがゲルンボードまでの登檣を断念し、トップボードに戻った際、

実習生Ｃは、実習生Ａが「手汗が凄かった。ゲルンボードに挑戦するとき、

なんかしんどかった。途中で降りたらみんなに笑われるよな。笑われても

いいから、無事に降りような」と言ったのを聞いた。 

⑥ 船長及び航海士Ａは、トップボードで休憩していた実習生Ａに対して、

早く降ろそうと急がすような感じがあった。 

     ⑦ 実習生Ａがトップボードから降り始めるタイミングが、実習生Ａによる

ものではなく、後ろからの実習生の流れが途絶えたところで、航海士Ａか

ら「今だ、行け行け。今行け」と言われ急かされていたものであったよう

に感じた。 

⑧ 航海士Ａによる「降りてきなさい」という指示があった際、実習生Ａが

特に急がされているようなことはなかったと感じた。 

(2) 航海士Ａの口述によれば、上述⑦の「今だ、行け行け。今行け」という旨

の発言はしていないとのことであった。 

 

2.1.3 登檣への意思確認等の状況 

船長、航海士Ａ及び本件機構本部担当者の口述並びに本件機構の回答書によれば、

次のとおりであった。 

(1) 各実習生は船尾部の甲板上に整列し、人員点呼を行い、「ぶら下がりテス

ト」を受けたのち、航海士Ｂが、各実習生に「体調の悪い者、登檣に不安の

ある者は、申し出なさい」及び「訓練中においても、遠慮なく申し出なさい」
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と指示（以下「登檣への意思確認等」という。）を行った。 

(2) 登檣訓練開始に際して、各実習生は、船首方からフォアマスト、メインマ

スト及びミズンマストの順に設置された計３本のマストに３５人ずつ配置さ

れた。 

(3) 午前の訓練中、トップボードまでの登檣訓練（１回目）開始前においては、

各マストにおいて、各マストの担当航海士が登檣への意思確認等を行った。 

午後の訓練中、トップボードまでの登檣訓練（２回目）開始前においては、

各マストにおいて、各マストの担当航海士が登檣への意思確認等を行った。 

 ゲルンボードまでの登檣訓練の開始に向けての乗組員によるデモンストレ

ーション中においては、船尾部の甲板上において、航海士Ｂが登檣への意思

確認等を行った。 

ゲルンボードまでの登檣訓練開始前においては、各マストにおいて、各マ

ストの担当航海士が登檣への意思確認等を行った。 

(4) フォアマストにおける状況については、航海士Ａの口述によれば、ゲルン

ボードまでの登檣訓練中、まず、実習生Ａが船楼甲板上からトップボードに

到達するまでにおいて、１人の実習生がトップボード上で以後の登檣を断念

する旨の申告をし、次に、実習生Ａがトップボードに到達した後、実習生Ｃ

が以後の登檣を断念する旨の申告をした。その後、実習生Ａは、ゲルンボー

ドに向け登っている途中に以後の登檣を断念する旨の申告をした。 

(5) 各マストにおける登檣への意思確認等及び各実習生からの登檣を断念する

旨の申告の状況は、表２.１のとおりであった。 
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表２.１ 登檣への意思確認等及び各実習生からの登檣を断念する旨の申告の状況 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

フォアマスト（実習生３５人） メインマスト（実習生３５人） ミズンマスト（実習生３５人）

ぶら下がりテスト終了後
（船尾甲板上）

トップボードまでの
登檣訓練（１回目）
開始前
（各マスト）

本件機構の回答書によれば、次席
三航士は、「体調の悪い者、登檣
に不安のある者は、申し出なさ
い」と指示したが、体調が悪い旨
または登檣に不安のある旨を申告
した実習生はいなかった。また、
次席三航士は、各実習生に「訓練
中においても、遠慮なく申し出な
さい」と指示した。

本件機構の回答書によれば、次席
二等航海士は、「体調の悪い者、
登檣に不安のある者は、申し出な
さい」と指示したが、体調が悪い
旨または登檣に不安のある旨を申
告した実習生はいなかった。ま
た、次席二等航海士は、各実習生
に「訓練中においても、遠慮なく
申し出なさい」と指示した。

本件機構の回答書によれば、二航
士は、「体調の悪い者、登檣に不
安のある者は、申し出なさい」と
指示したが、体調が悪い旨または
登檣に不安のある旨を申告した実
習生はいなかった。また、二航士
は、各実習生に「訓練中において
も、遠慮なく申し出なさい」と指
示した。

トップボードまでの
登檣訓練（１回目）
訓練中
（各マスト）

（各実習生から申告なし） （各実習生から申告なし）

船長の口述によれば、実習生Ｂ
は、トップボード付近において腕
を脱臼した。実習生Ｂが、自力で
船楼甲板上に降りることができな
い旨の申告をしたことにより、訓
練が中断され、実習生Ｂの救助作
業が行われた。
本件機構の回答書によれば、各マ
ストから乗組員がミズンマスト付
近に集合し、実習生Ｂは、命綱及
びハーネス型の安全ベルト等を取
り付けるなどの措置が施され、実
習生Ｂの両側に２人の乗組員が付
き添い、脇を支えられつつ船楼甲
板上に降りた。また、実習生１人
がトップボードに向け登っている
途中に登檣を断念し、自力で船楼
甲板上に降りた。

トップボードまでの登檣
訓練（２回目）開始前
（各マスト）

トップボードまでの登檣
訓練（２回目）訓練中
（各マスト）

（各実習生から申告なし） （各実習生から申告なし）

本件機構の回答書によれば、トッ
プボードまで登檣訓練（１回目）
訓練中に登檣を断念し自力で船楼
甲板上に降りた実習生が、再度、
トップボードに向け登っている途
中に登檣を断念する旨の申告を
し、自力で船楼甲板上に降りた。

ゲルンボードまでの登檣
訓練開始に向けての乗組
員によるデモンストレー
ション（ミズンマストを
使用）中

ゲルンボードまでの
登檣訓練開始前
（各マスト）

一航士の口述によれば、一航士
は、体調の悪い者、登檣に不安の
ある者は、申し出るよう指示した
が、体調が悪い旨または登檣に不
安のある旨を申告した実習生はい
なかった。また、一航士は、各実
習生に訓練中においても、遠慮な
く申し出るよう指示した。

トップボードまでの登檣訓練
（１回目）開始前に同じ

トップボードまでの登檣訓練
（１回目）開始前に同じ

ゲルンボードまでの
登檣訓練訓練中
（各マスト）

一航士の口述によれば、まず、実
習生Ａが船楼甲板上からトップ
ボードに到達するまでにおいて、
１人の実習生がトップボード上に
おいて、以後の登檣を断念する旨
の申告をし、次に、実習生Ａが
トップボードに到達した後、実習
生Ｃが以後の登檣を断念する旨の
申告をし、自力で降りた。その
後、実習生Ａがゲルンボードに向
け登っている途中に以後の登檣を
断念する旨の申告をした。

本件機構の回答書によれば、２人
程度の実習生がいずれかの場所で
登檣を断念したようであるが、詳
細は不明であった。

本件機構の回答書によれば、２人
の実習生がトップボード上におい
て、以後の登檣を断念する旨の申
告をし、自力で降りた。

登檣を断念する旨の申告
をした実習生

３人 ２人程度 ４人

本件機構の回答書によれば、二航士は、各実習生に「体調の悪い者、登檣に不安のある者は、申し出
なさい」と指示したが、体調が悪い旨または登檣に不安のある旨を申告した実習生はいなかった。ま
た、二航士は、各実習生に「訓練中においても、遠慮なく申し出なさい」と指示した。

トップボードまでの登檣訓練（１回目）開始前に同じ

ぶら下がりテスト終了後に同じ
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2.1.4 救助の状況 

 航海士Ａの口述及び本件機構の回答書によれば、次のとおりであった。 

航海士Ａは、船長に本事故の発生及び１１９番通報する旨を報告し、航海士（以

下「航海士Ｅ」という。）は、１４時２８分ごろ、１１９番通報した。 

航海科専任教官、甲板次長及び甲板員１人は、救急車が本事故発生場所に到着す

るまでの間、実習生Ａの頭をタオルで押さえるなど救命処置を行った。 

１４時４０分ごろ、救急車が本事故発生場所に到着した。 

実習生Ａは、救急隊により応急処置が行われ、病院に搬送されたが、死亡が確認

された。 

 

 本事故の発生日時は、平成３０年４月２日１４時２５分ごろで、発生場所は、京浜

港東京第３区１０号地その１多目的ふ頭Ｍ－Ｐに係留中の本船上であった。 

（付図１ 事故発生場所概略図、付図２ 事故発生前のフォアマストの状況、付図３ 

事故発生時のフォアマストの状況、写真１ 事故発生時の実習生Ａの状況、写真２ 

事故発生時の乗組員配置の状況 参照） 

 

２.２ 人の死傷に関する情報 

(1) 実習生Ａが搬送された医療機関の担当医師の口述によれば、次のとおりであ

った。 

実習生Ａは、搬送されてきたとき、心肺停止状態であり、１５時２５分に死

亡が確認された。 

実習生Ａは、頭頂部陥没等を負い、重篤な頭部損傷により死亡したものと推

察された。 

(2) 死体検案書によれば、死因は不詳と検案された。 

 

２.３ 船舶の損傷に関する情報 

 本船に損傷はなかった。 

 

２.４ 乗組員等に関する情報 

  (1) 性別、年齢、海技免状等 

① 船長 男性 ４７歳  

一級海技士（航海） 

       免 許 年 月 日 平成１１年１２月１日 

       免 状 交 付 年 月 日 平成２６年５月３０日 

       免状有効期間満了日 平成３１年１１月３０日 
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② 航海士Ａ 男性 ３９歳 

一級海技士（航海） 

       免 許 年 月 日 平成２１年３月１３日 

       免 状 交 付 年 月 日 平成２６年２月２０日 

       免状有効期間満了日 平成３１年３月１２日 

③ 甲板長 男性 ５９歳 

  (2) 主な乗船履歴等 

    本件機構の回答書によれば、次のとおりであった。 

① 船長 

本件機構所属の帆船を含む練習船に約１９年間、うち帆船である本船及び

練習船海王丸（以下「練習帆船」という。）に約８年間、航海士としての乗

船経験を有していた。平成２９年３月から本船の船長職に就いた。 

     本事故当時、健康状態は良好であった。 

② 航海士Ａ 

本件機構所属の帆船を含む練習船に約１２年間、うち練習帆船に約７年間、

航海士としての乗船経験を有していた。平成３０年２月から本船の本事故当

時の航海士職に就いた。 

     本事故当時、健康状態は良好であった。 

③ 甲板長 

本件機構所属の帆船を含む練習船に約３８年間、うち練習帆船に約１９年

間、甲板部員としての乗船経験を有していた。平成３０年２月から本船の甲

板長職に就いた。 

     本事故当時、健康状態は良好であった。 

(3) 実習生Ａに関する情報 

本件機構の回答書によれば、次のとおりであった。 

実習生Ａは、波方校専修科の２年生で、平成２９年４月から１２月まで、波

方校における座学等を履修し、平成３０年１月から３月まで、本件機構所属の

練習船銀河丸に第１船目の乗船実習として乗船したのち、４月から６月まで、

本船に第２船目の乗船実習として乗船する予定であった。 

平成２９年１０月に波方校で実施した健康診断においては、身長約１７９㎝、

体重約１０４kg、握力は、右３９kg、左３６kg であった。 

既往症等はなかった。 
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２.５ 船舶等に関する情報 

 2.5.1 本船の主要目 

    船 舶 番 号  １２８１１５ 

    ＩＭＯ番 号  ８２１１５０２ 

    船 籍 港  東京都   

    船舶所有 者  本件機構 

    総 ト ン 数  ２,５７０トン 

    Ｌ ×Ｂ ×Ｄ   １１０.０９ｍ×１３.８０ｍ×１０.７２ｍ 

    船    質  鋼   

    機    関  ディーゼル機関２基 

    出    力  １,１０３kＷ/基 合計２,２０６kＷ 

    推 進 器  ４翼固定ピッチプロペラ２個 

    進 水 年 月  昭和５９年２月 

    航 行 区 域  遠洋区域（国際航海） 

   （写真２.５－１ 参照）   

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

写真２.５－１ 本船 
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 2.5.2 本船の船体構造等 

  航海士Ａ及び甲板長の口述、一般配置図、本件機構の回答書並びに文献１＊7によ

れば、次のとおりであった。 

(1) 船体構造等 

本船は、船型を全通船楼甲板型とし、船首方からフォアマスト、メインマ

スト、ミズンマスト及びジガーマストの順に計４本のマストを配した四檣 

バーク型と称される帆船で、フォアマスト後部に前部航海船橋、船尾部に操

舵輪をそれぞれ配していた。 

 (2) 各マスト等 

     各マストは鋼製で、船楼甲板上からの最大高さは約４４ｍであり、シュラ

ウドと称する複数の鋼索により両舷から正横方向に支えられていた。 

また、シュラウド及びファトックシュラウドは、それぞれラットラインと

ともにマストに登るためのはしごの役割を担っていた。 

(3) トップボード及びゲルンボード 

     フォアマスト、メインマスト及びミズンマストの下部にトップボード、並

びに上部にゲルンボードと、それぞれ称する半円状の台が設置され、登檣時

における踊り場として設置されていた。 

     フォアマストにおけるトップボード及びゲルンボードの船楼甲板上からの

高さは、それぞれ約１２ｍ及び約２４ｍであった。 

ファトックシュラウドは、トップボード又はゲルンボードを水平に保つこ

とを目的として、マスト下方からそれぞれの台の縁に向け、マストに対し 

オーバーハング（外方傾斜）する角度を伴い複数導かれていた。 

ファトックシュラウドは、はしごとして使用する際には腕に負担がかかる

構造となっていた。 

ファトックシュラウドのオーバーハング角度は、トップボード下では約 

１３°、ゲルンボード下では約１７°であった。 

なお、本件機構の前身である航海訓練所に所属する練習帆船であった先代

の海王丸においては、トップボード下におけるファトックシュラウドのオーバ

ーハング角度が約２３°であったので、オーバーハングしたファトックシュ

ラウドを使用せず、直接トップボードとシュラウドとを昇降するため、登檣

時における補助的なはしごの役割を担うことを目的として、トップボードの

縁から下方のシュラウドに向け、縄ばしごを垂直方向に設けている例があっ

た。 

                         
＊7

 文献１:「練習船日本丸－建造の記録－」（航海訓練所著、昭和６０年３月発行） 
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ゲルンボードにおいては、オーバーハングしたファトックシュラウドを使

用せず、直接ゲルンボードとシュラウドとを昇降することを目的として、ラ

バーズホールと称する、人が通り抜けるための穴が設けられていたが、ゲル

ンボードと比較してマスト上方へ貫通する索が多いトップボードにおいては、

ラバーズホールは設けられていなかった。 

（図２.５－１、図２.５－２、図２.５－３、写真２.５－２ 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図２.５－１ 一般配置図等 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図２.５－２ シュラウド等 

ファトックシュラウド： 
ラットラインとともにマストに登るための
はしごを構成している。 
トップボードを水平に支えるため、トップ
ボードの縁から下方に向けオーバーハング
（外方傾斜）に配置された細綱で巻かれた
鋼索。 

シュラウド： 
ラットラインとともにマストに登るための
はしごを構成している。 
マストを支えるための細綱で巻かれた鋼
索。 

ラットライン： 
シュラウドに水平に
索を渡して作ってあ
る縄ばしご又はその
索。 

ゲルンボード： 
マスト上部及び下部に作られた半円状の
台のうち、上方に位置するもの。 

ラバーズホール： 
ゲルンボードに開けた、人が通
り抜ける穴。ファトックシュラ
ウドを使用しなくてもマストを
登ることができる。 

トップボード： 
マスト上部及び下部に作られ
た半円状の台のうち、下方に
位置するもの。 

操舵輪： 
船尾にあって、
フードにより操
舵輪と操舵者を
後方の波から守
っている。 
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図２.５－３ オーバーハングしたファトックシュラウドの状況 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真２.５－２ トップボードを貫通する索の状況 

 

 

 

ゲルンボード 

トップボード 

ファトックシュラウド 

シュラウド 
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２.６ 気象及び海象に関する情報 

2.6.1  気象観測値及び潮汐 

(1) 気象観測値 

本事故現場の北北西方約８.４km に位置する東京管区気象台による本事故

当時の観測値は、次のとおりであった。 

１４時２０分  風向 南南東、風速 ２.９m/s（最大瞬間５.４m/s）    

１４時３０分 風向 南、風速 ２.９m/s（最大瞬間４.６m/s） 

     (2) 潮汐 

海上保安庁刊行の潮汐表によれば、京浜港東京第３区における本事故当時

の潮汐は、上げ潮の中央期であった。 

 

2.6.2 乗組員等の観測 

(1) 本船の航海日誌によれば、次のとおりであった。 

２日 １２時００分 天気 晴れ、風力 ４、気温 １７.５℃ 

     ２日 １６時００分 天気 快晴、風力 ４、気温 ２０.８℃ 

(2) 航海士Ａの口述によれば、本事故当時、波及びうねり
．．．

はなかった。 

 

２.７ 登檣訓練に関する情報 

 本件機構の「航海訓練課程及び実習指導要領」、帆船実習の教材として使用されて

いる文献２*8、本船の登檣訓練実施方案（平成３０年４月１日付、以下「本件実施方

案」という。）及び本件機構の回答書によれば、次のとおりであった。 

(1)  登檣訓練の目的等 

帆船実習は、高所での作業を伴う訓練を行うものであることから、登檣訓練

は高所作業に従事する前に不可欠なものとされている。 

登檣訓練は、高所作業における一般原則を体得することを目的としている。 

(2)  登檣訓練の手順 

  ・自分の懸垂力、握力を測定して自分の能力を知る。 

  ・登檣前には必ず体操を行う。 

・最初は片舷から登って Top（トップボード）を経て、反対舷に降りる。こ

れを２回繰り返す。 

  ・同様に Gallant-top（ゲルンボード）まで登って降りる。 

                         
*8  文献２：「帆船日本丸・海王丸を知る」（独立行政法人海技教育機構編著、成山堂書店、平成２５

年３月２８日発行） 
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・Royal shrouds（ロイヤルシュラウド*9）を経て Truck（トラック*10）まで

登る。 

・Top yard（ヤード*11）に渡る訓練を行う。 

・異なる yard に渡る訓練を繰り返し、合計７回程度を初期訓練の目標とし

て行う。 

・登檣訓練は短期間に実施するよりも、午前・午後の課業開始時や終了前の

短い時間を利用し、何日か続けて行うことが望ましい。 

(3)  ぶら下がりテスト 

各実習生は、本事故発生前の登檣訓練開始に先立ち、自己の握力及び懸垂力

を認識するため、両手又は片手でぶら下がった状態で自分の身体を３０秒以上

保持できるかを認識するものとして、「ぶら下がりテスト」を受けたが、乗組

員による登檣訓練に対する各実習生の適性及び参加可否等の判断は行われな 

かった。 

実習生Ａは、両手では３０秒保持することができたが、片手では１０秒以下

（右１０秒、左５秒）であった。 

なお、実習生Ａと同様に片手で３０秒未満であった者は、各実習生（１０５

人）中、５１人であった。 

(4) 登檣訓練実施方案 

   本件実施方案によれば、訓練日程は表２.７－１のとおりであった。 

           表２.７－１ 本件実施方案 

 日 時 内 容 航海士・実習生配置 甲板部配置 

初
日 

２日 午前  
０９：３０～ 

ぶら下がりテスト 
トップボードまで 
２回 

 
 
 
 
フォア：航海士Ａ、 
    航海士Ｃ 
    実習生３５人 
 
メイン：航海士Ｄ、 
    航海士Ｅ 
    実習生３５人 
 
ミズン：航海士Ｂ、 
    別の担当航海士 
    実習生３５人 
 

 
各マスト２人 

２日 午後  
１３：００～ 

ゲルンボードまで 
１回 

フォア：３人 
メイン：３人 
ミズン：２人 

２
日
目 

３日 午前  
１０：００～ 

ゲルンボードまで 
１回 

フォア：３人 
メイン：３人 
ミズン：２人 

３日 午後  
１３：００～ 

マストトラック  
１回  

フォア：３人 
メイン：３人 
ミズン：２人 

３
日
目 

４日 午前  
１０：００～ トップヤード渡り 各マスト３人 

４日 午後  
１３：００～ ゲルンヤード渡り 各マスト３人 

                         
*9  「ロイヤルシュラウド」とは、ゲルンボード上方部分のシュラウドをいう。 
*10 「トラック」とは、マスト頂部の円形冠をいう。 
*11 「ヤード」とは、帆桁、横帆を取り付ける円材をいう。 
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４
日
目 

６日 午前  
１０：００～ ロアヤード渡り 

 
 各マスト３人 

本船の登檣訓練実施方案は、航海士Ｂが起案し、船長が決裁していた。 

なお、本船の登檣訓練実施方案（文書が残っていた平成１８年４月～本件実

施方案）及び練習船海王丸の登檣訓練実施方案（文書が残っていた平成２１年

４月～平成３０年４月）によれば、本件実施方案と同様に登檣訓練初日にトップ

ボードまでの昇降及びゲルンボードまでの昇降を同一日に行うこととしたもの

（◆印）は、表２.７－２及び表２.７－３のとおりであった。 

 

実施方案作成時期 状況  実施方案作成時期 状況 

平成１８年 
４月 ◆  

平成２１年 
４月 ◆ 

１０月 ◆  ７月 ◆ 

平成１９年 

１月 ◆  

平成２２年 

１月   

４月    ４月 ◆ 

１０月 ◆  １０月   

平成２０年 

１月 ◆  

平成２３年 

１月   

４月 ◆  ４月   

７月 ◆  ７月 ◆ 

１０月 ◆  １０月   

平成２１年 

４月 ◆  

平成２４年 

１月 ◆ 

７月 ◆  ４月   

１０月    ７月   

平成２２年 

１月    １０月   

４月    

平成２５年 

４月   

７月    ７月   

１０月    １０月 ◆ 

平成２３年 
４月    

平成２６年 

１月   

１０月    ４月   

平成２４年 

４月    ７月   

７月 ◆  １０月   

１０月 ◆  

平成２７年 

１月 ◆ 

平成２５年 

１月 ◆  ４月   

４月    ７月   

７月    １０月   

１０月 ◆  

平成２８年 

１月   

平成２６年 
４月    ４月   

１０月    ７月   

平成２７年 
４月    １０月   

１０月    

平成２９年 

１月   

平成２８年 
４月    ４月   

１０月    ７月   

表２.７－２ 本船の状況 表２.７－３ 海王丸の状況 
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２.８ 安全管理等に関する情報 

2.8.1  登檣訓練で使用していた保護具等に関する情報 

  本件機構本部担当者の口述、本件機構の回答書及び文献２によれば、次のとおり

であった。 

(1) 高所作業帽 

   高所作業帽は、布製作業帽と内側全体を覆う内装付きの帽体からなり、帽

体は硬質ポリエチレン製であった 

（写真２.８－１ 参照） 

 

 

 

 

 

写真２.８－１ 高所作業帽 

(2) 安全ベルト 

   安全ベルトは、高所作業の際に墜落を防止するために用いるもので、安全

フック付きのベルトを腰に装着するものを使用していた。安全フックは、マ

スト昇降時の上下移動の際には、片手でのフックの掛け外しにより危険を伴

うことから使用せず、トップボード及びラットライン等で待機する際に使用

していた。（図２.８－２参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図２.８－２ 安全ベルト（安全フック付き） 

平成２９年 
４月    １０月   

１０月    
平成３０年 

１月   

平成３０年 ４月 ◆(本件)  ４月   

安全フック 



- 17 - 

一方、本船マスト等整備作業のうち、足場がなく宙づりの状態での作業に

おいては、上記のものと異なり、上下移動の際に安全フックの掛け外しを行

う必要がなく墜落を防止する機能を伴った昇降及び定位置作業に兼用できる

命綱及びハーネス型の安全ベルトを使用していたが、登檣訓練においては、

命綱が互いに絡み合い危険な状態となり、複数の実習生が同時に使用するた

めの場所がないとの理由から使用していなかった。 

(3) 着衣等 

     着衣は、航海科帆船用作業服を使用し、危険を感知するには五感によるこ

とが最も確実であるとして、手袋及び靴等は使用せず、素手及び裸足として

いた。 

 

2.8.2 安全措置に関する法令等 

 船員法（昭和２２年法律第１００号）及び船員労働安全衛生規則（昭和３９年運

輸省令第５３号）には、次のとおり規定されているが、船員労働安全衛生規則に基

づく保護帽及び安全ベルトの規格等についての規定はない。 

(1) 船員法 

（安全及び衛生） 

第８１条 船舶所有者は、作業用具の整備、医薬品の備付け、安全及び衛

生に関する教育その他の船内作業による危害の防止及び船内衛生の保持

に関し国土交通省令の定める事項を遵守しなければならない。 

  (2) 船員労働安全衛生規則 

（高所作業） 

第５１条 船舶所有者は、床面から２メートル以上の高所であつて、墜落

のおそれのある場所における作業を行わせる場合は、次に掲げる措置を

講じなければならない。 

一 作業に従事する者に保護帽及び命綱又は安全ベルトを使用させること。 

二～六 （略） 

    ２ （略） 

  なお、本件機構本部担当者の口述によれば、次のとおりであった。 

乗船実習に参加する実習生は、船員と同等とみなし、船員法の規定に準拠して安

全措置を講ずることとしていた。 

  登檣訓練で使用していた安全ベルトについては、安全フック付きのベルトを使用

していたが、マスト昇降時の上下移動の際には、片手でのフックの掛け外しにより

危険を伴うことから安全フックを使用しないこととしていた。 
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2.8.3  登檣訓練実施に当たっての安全指導に関する情報 

  航海士Ａ及び波方校教員の口述、本件機構の回答書、本件実施方案並びに文献２

によれば、次のとおりであった。 

(1) マスト昇降時等においては三点支持を徹底することとし、本事故発生前の

安全に関する講義及び乗組員によるデモンストレーション等において、その

旨の説明があった。 

また、過去に実習生Ａが受講した波方校での座学において、高所作業にお

ける基本動作として三点支持に関する説明があった。 

(2) 船長は、登檣訓練開始前、各実習生に対して、心理状態又は体調の悪い者

は、実習生自ら、その都度直ちに申し出ることを指示し、登檣訓練に参加せ

ず見学をしても乗船履歴に影響するなどの不利益はない旨の説明をした。 

 

2.8.4  本件機構の安全管理等に関する情報 

(1) 本件機構の回答書及び本件機構組織規程によれば、次のとおりであった。 

本件機構は、船員養成のための学科教育を行う国立海上技術学校（４校）、

国立海上技術短期大学校（波方校ほか２校）及び海技大学校を配置するととも

に、練習船（本船ほか４隻）を所有し、各学校に所属する学生等に対し航海訓

練を実施している。波方校ほか各海上技術短期大学校では、船員の資格取得

（海技士）のため、各学生が１年３か月間、座学等を履修したのち、３か月ご

とに練習船を替え９か月間、必要な乗船実習を行うため乗船する。 

また、本件機構本部では、各学校における教育業務の企画、立案及び調整、

練習船における航海訓練課程の基本方針、計画の策定及び編成、並びに航海計

画等を行っている。 

(2) 本件機構本部担当者の口述によれば、次のとおりであった。 

① 本件機構本部は、２.７(2)に記載の登檣訓練の手順に基づく登檣訓練実施

方案の作成を本船に一任しており、本件実施方案を確認する機会がなかっ

た。 

② 波方校は、乗船実習への参加が卒業要件となることを各実習生に対し周知

していたが、乗船実習中の登檣訓練を含めた個々の訓練への参加が卒業要件

となるか否かについては説明せず、登檣訓練への参加可否を確認及び判断す

る機会を設けていなかった。 

(3) 本件機構所属の練習船青雲丸において、平成２９年７月に実習生の自死未遂、

自死、失踪事案が短期間に集中して発生したことに伴い組織された第三者委員

会の調査に基づき、練習船における実習の実態及び問題点を把握し、実習等に

おける改善点を整理し提言をとりまとめた「青雲丸」事案に関する第三者委員
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会報告書（平成３０年３月１４日付）によれば、次のとおりであった。 

７. 第三者委員会からの提言 

７.１ 実習環境・実習内容 

7.1.1 実習内容の策定 

実習の計画等を組織として行っておらず、教官個人の力量に頼っていると

思われる。担当する教官に十分な知識・能力がない場合や、実習生の実情を

把握していないなどの場合には、実習生に合った適切な実習計画が立案でき

ず、実習生が必要な指導を受けられなかったり、必要な知識・技能を習得で

きないおそれがある。 

実習内容の策定が、教官個人の能力に依存せず、常に適切なものとなるよ

う、組織として検討、策定する仕組みを設けることが望まれる。 

7.1.2～7.1.4 （略） 

７.２、７.３ （略） 

７.４ 海技教育機構本部 

7.4.1 実習への関与 

教官への指導、実習内容の策定など、主に練習船において実施されている

事項について、機構本部の関与がほとんどないと考えられる。 

特に実習内容については、7.1.1 に記載したように、機構本部で確認する

時間を確保できない場合がある。 

機構本部が、教育機関の本部であるという認識を持ち、必要な事項をチェック

し、必要に応じて、練習船側で修正・改善させるといった機能を確保するこ

とが必要である。 

7.4.2 （略） 

７.５ 海技大学校等 

7.5.1 実習内容に関する要望・協議 

実習内容は練習船にて決定されており、海大等（波方校を含む）が要望

を出したり、機構本部や練習船と海大等が協議する場がないため、どのよ

うな講義、実習を行うことが適切であるかについて、学生の現状を最もよ

く把握している海大等が機構本部、練習船に要望を出したり、協議する場

を設けるなどすることが望ましいと考える。 

7.5.2  乗船実習への参加可否の判断  

乗船実習に参加する学生は、必要な知識を習得していることが前提であ

るが、実際には、6.1.3 （各実習生の知識の差に関する記述）のように、

実習生によって知識の差が小さくない。また、船関連の進路に進むことを

希望しない学生もいるものと考えられる。実習は危険を伴うものもあるた
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め、必要な知識を十分に身に付けていなかったり、意欲のない学生は、重

大な事故に至る可能性がある。また、知識や意欲が不十分な学生に対して

は、個別に指導する必要性が出るなどして、教官の多忙につながるおそれ

もある。 

そのため、各学校において、乗船実習の実施前に試験・面談等を行い、

必要な知識を習得しているか、乗船実習に参加する意欲があるか等を確認

し、実習への参加可否を確認、判断する機会を設けることが望まれる。 

7.5.3 （略） 

(4) 本件機構本部担当者の口述によれば、本件機構は、前記(3)の提言を受け、

提言に対するフォローアップ委員会を設置したが、当面の暫定措置として、次

のとおり対応することとした。 

    ① 実習内容の策定等 

      本件機構本部は、平成３０年４月１日から、本件機構所属の練習船で作

成している実習内容に関する日課予定表等を乗船実習の開始前に確認する

こととしたが、登檣訓練実施方案の作成は、本船内において、気象条件等

を確認しながら、２.７(2)に記載の登檣訓練の手順に基づき作成されるの

で、各練習船に一任しており、登檣訓練実施方案は確認対象外であった。 

    ② 実習内容に関する要望及び協議 

      本件機構本部は、平成３０年４月１日から、本件機構本部、練習船及び

波方校を含む本件機構所属の各校（以下「波方校等」という。）が、実習

内容に関する要望及び協議をする場を設けることとした。 

    ③ 乗船実習への参加可否の判断 

      波方校等は、平成３１年１月に予定している第１船目の乗船実習となる

実習生に対し、乗船実習に対する各実習生の適性及び意向等を確認し、実

習への参加可否を確認及び判断する機会を設けることとした。 

 

２.９ スポーツ生理学等に関する情報 

  (1) 登檣訓練を行う実習生の筋疲労等に関し、東京海洋大学海洋スポーツ健康科

学研究室佐野裕司元教授（現同大学研究員）の協力により、次の見解を得た。 

① 筋疲労の発現の仕方は、筋収縮の状況や鍛錬度に強く依存するが、登檣訓

練の経験がない実習生は、マストの昇降に対する鍛錬度が低く、マストの昇

降におけるエクセントリック収縮*12により、筋に損傷を生じる場合が多いも

                         
*12  「エクセントリック収縮」とは、伸張性収縮ともいい、筋肉が伸びる状況で筋力を発揮している

状態をいう。 
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のと考えられる。 

② 筋に損傷が生じた実習生は、腕の筋肉がパンプアップ*13の状態に陥る可能

性があると考えられる。 

パンプアップが生じたことは、筋を酷使した証拠で、筋の収縮及び伸展

（筋の可動域）が低下し、一時的に筋力やパワーも低下させ、このことは身

体動作にも悪影響を及ぼすことになる。 

パンプアップの回復には、１０～２０分、長い場合には３０分程度かかる

とされている。 

③ 手汗が表出する実習生は、高所という心理的ストレスからの交感神経*14活

動の亢進により、身体に疲労感を生じさせていたこととともに、精神的発汗

作用が手汗として表出されることによる可能性があると考えられる。 

 (2) 文献３*15によれば、次のとおりであった。 

① 運動での疲労の原因は、筋に小さな傷が蓄積し筋の力が発揮しにくくなる

こと及び筋肉の中での疲労に関係する物質の蓄積など様々であるが、運動強

度や運動時間、またその人の体力によっても変わる。 

  ② 血中乳酸濃度は疲労の指標となるが、乳酸は運動後３０分～１時間には元

のレベルに戻るとされ、筋に小さな傷が蓄積し筋肉痛を引き起こすこと及び

運動でなくなった筋グリコーゲン*16量などがその後の疲労に影響すると考え

られている。 

 

２.１０ その他必要な事項 

 諸外国における帆船を用いた登檣訓練についての実情を本件機構本部担当者に尋ね

たところ、ウクライナ、オランダ王国、スウェーデン王国、デンマーク王国、ドイツ

連邦共和国、ノルウェー王国、ブルガリア共和国、ポーランド共和国、ロシア連邦及

びルーマニア等の各国において、船員養成課程において帆船を用いている例があると

いう事実を把握しているのみであり、行われている訓練の詳細及びこれらの国以外の

諸外国における情報を、本件機構として持ち合わせていないとの回答であった。 

                         
*13  「パンプアップ」とは、強い筋力発揮を繰り返すことにより、筋肉がパンパンに張った状態をい

う。パンプアップは、筋運動によって筋線維の間に代謝産物が溜まり浸透圧が高くなるので、それ

を薄めるために血液から血しょう成分が滲出して筋に水分を取り込むことによって生じると考えら

れている。 
*14  「交感神経」とは、精神興奮や運動に際し、唾液を分泌し、血圧・血糖を高め、皮膚・内臓の血

管を収縮させて血液を筋肉・脳に集めるなど、全身の活動力を高める働きをする神経のことをいう。 
*15  文献３：「乳酸を活かしたスポーツトレーニング」（八田秀雄著、講談社、平成２７年７月７日発

行） 
*16  「筋グリコーゲン」とは、筋肉に蓄えられる糖の一種で、筋肉の収縮のためのエネルギー源とな

るものをいう。 
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３ 分 析 
 

３.１ 事故発生の状況 

3.1.1 事故発生に至る経過 

  2.1.1 から、次のとおりであったものと考えられる。 

(1) 本船は、船長、航海士Ａ及び甲板長ほか４９人が乗り組み、京浜港東京第

３区１０号地その１多目的ふ頭Ｍ－Ｐに右舷着けで係留中、平成３０年４月

１日、各実習生が、乗船実習を目的として乗船した。 

(2) 実習生Ａは、２日１０時４０分ごろから１１時３０分ごろまで、トップボード

までの登檣訓練（１回目）に参加した。 

(3) 実習生Ａは、１３時０５分ごろから３０分ごろまで、トップボードまでの

登檣訓練（２回目）に参加した。 

(4) 実習生Ａは、１４時０５分ごろ、ゲルンボードまでの登檣訓練に向け、船

楼甲板上右舷側から登り始め、１４時１０分ごろ、フォアマストのトップボード

上に到達し、先行して登る他の実習生との間隔が開くまで待機した。 

(5) 実習生Ａは、１４時１５分ごろ、トップボードからゲルンボードに向け登

り始めたが、ラットラインを５段ほど登ったところで、甲板長に対して以後

の登檣を断念する旨を申告した。 

(6) 実習生Ａは、１４時２０分ごろから約５分間、トップボード上で休憩し

たのち、トップボードの左舷側から船楼甲板に向け降下を開始した。 

(7) 実習生Ａは、１４時２５分ごろ、トップボードから数段降りた場所にお

いて、両足をラットラインに置きながらも、ファトックシュラウドから両

手が離れ、後方に倒れるような体勢で、左舷側船楼甲板上に落下した。 

 

 3.1.2 事故発生日時及び場所 

  2.1.1 及び 3.1.1 から、本事故の発生日時は、平成３０年４月２日１４時２５分

ごろであり、発生場所は、京浜港東京第３区１０号地その１多目的ふ頭Ｍ－Ｐの本

船上であったものと考えられる。 

 

 3.1.3 死亡者の状況 

  ２.２から、実習生Ａは、頭頂部陥没等を負い、搬送された病院で死亡が確認さ

れた。 
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３.２ 事故要因の解析 

 3.2.1 乗組員の状況 

    ２.４から、船長、航海士Ａ及び甲板長は、本事故当時、健康状態は良好であり、

練習帆船の乗船及び指導経験を有していたものと考えられる。 

 

3.2.2 実習生Ａの疲労等に関する解析 

  2.1.1、2.1.2、２.４(3)、2.5.2、２.７、２.９及び3.1.1から、次のとおりであ

った。 

(1) 実習生Ａは、身長約１７９cm、体重約１０４kg、握力は、右３９kg、左３６kg

で、ぶら下がりテストでは、両手では３０秒保持することができたが、片手

では１０秒以下（右１０秒、左５秒）であり、登檣訓練開始前までにおいて、

健康状態は良好であったものと考えられる。 

(2) 実習生Ａは、２日１０時４０分ごろから１１時３０分ごろまで、トップボード

までの登檣訓練（１回目）に参加し、１３時０５分ごろから３０分ごろまで、

トップボードまでの登檣訓練（２回目）に参加したものと考えられる。 

(3) 実習生Ａは、１４時０５分ごろ、ゲルンボードまでの登檣訓練に向け、船

楼甲板上右舷側から登り始め、１４時１０分ごろ、トップボード上に到達し、

１４時１５分ごろ、トップボードからゲルンボードに向け登っている途中で

登檣を断念する旨を申告し、約５分間、トップボード上で休憩したのち、船

楼甲板に向け降下を開始したものと考えられる。 

(4) 実習生Ａは、本事故当時、疲労を自覚していたものと考えられる。 

(5) 実習生Ａは、本事故当時、マストの昇降に対する鍛錬度が低く、筋に損傷

を生じていた可能性があると考えられるが、腕の筋肉がパンプアップの状態

に陥った可能性については、実習生Ａが本事故で死亡したため、その状況を

明らかにすることができなかった。 

(6) 実習生Ａは、本事故当時、高所という心理的ストレスから交感神経活動が

亢進し、精神的発汗作用が手汗として表出されていた可能性があると考えら

れる。 

(7) 実習生Ａは、本事故当時、トップボードから数段降りた場所において、 

ファトックシュラウドがオーバーハングになっていたことにより、腕にかか

る負担が大きかったものと考えられる。 

 

3.2.3 安全管理等に関する解析 

  2.1.2、2.1.3、２.７、2.8.1、2.8.3及び2.8.4から、次のとおりであった。 

(1) 登檣訓練で使用していた安全ベルトは、マスト昇降時の上下移動の際には、
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片手での安全フックの掛け外しにより危険を伴うことから安全フックを使用

していなかったことにより、上下移動の際に墜落を防止できるものではなか

ったものと考えられる。 

本船マスト等整備作業のうち、足場がなく宙づりの状態での作業で使用し

ていた昇降及び定位置作業に兼用できる命綱及びハーネス型の安全ベルトは、

上下移動の際に墜落を防止できる機能を伴っていたが、登檣訓練において命

綱が互いに絡み合い危険な状態となり、複数の実習生が同時に使用するため

の場所がないとの理由により、登檣訓練で使用されていなかったものと考え

られる。 

(2) 本船の登檣訓練実施方案は、本船内で起案及び決裁し、本件機構本部には

送付されておらず、本件機構本部が登檣訓練の計画等について確認を行う機

会はなく、訓練時間に余裕を確保した訓練計画となっていたかの確認を行う

など、乗船実習中の訓練に際しての安全の確保に対する措置を十分にとらな

かったものと考えられる。 

(3) 本件機構は、「ぶら下がりテスト」は自己の握力及び懸垂力を認識するた

めのものであり、各実習生が登檣訓練に対する能力に見合っているか否かを

客観的に判断するものとしていなかったものと考えられる。 

(4) 波方校は、乗船実習への参加が卒業要件となることを各実習生に対し周知

していたが、乗船実習中の登檣訓練を含めた個々の訓練への参加が卒業要件

となるか否かについては説明せず、乗船実習に対する各実習生の適性及び意

向等を確認し、登檣訓練への参加可否を確認及び判断する機会を設けていな

かったものと考えられる。 

(5) 本船は、登檣訓練実施中においては、各実習生に訓練への参加可否を確認

及び判断する機会を複数回設け、複数の実習生が登檣を断念する旨を申告し

たが、実習生Ａは、登檣訓練への参加に対し消極的な感情があったものの、

訓練の途中で登檣を断念することへの羞恥心から、登檣訓練開始前において

登檣を断念する旨の申告をためらった可能性があると考えられる。 

また、実習生Ａは、本事故当時、登檣を断念する旨の申告をし、トップ 

ボード上で休憩したのち、トップボードの左舷側から船楼甲板に向け降下を

開始するにあたっては、船長または航海士Ａに降下の開始を急かされている

と感じ、心に動揺が生じていた可能性があると考えられる。 

トップボードからゲルンボードに向け登っている途中で登檣を断念する旨

を申告したことについては、実習生Ａが本事故で死亡したため、その理由を

明らかにすることができなかった。 
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 3.2.4 気象及び海象の状況 

２.６から、本事故当時、天気は晴れ、風力４の南風が吹き、海上は穏やかで、

潮汐は上げ潮の中央期であったものと考えられる。 

  

3.2.5 事故発生に関する解析 

  2.1.3、2.8.1、3.1.1及び3.2.2から、次のとおりであった。 

(1) 実習生Ａは、フォアマストのトップボードからゲルンボードに向け登り始

めたが、ラットラインを５段ほど登ったところで、甲板長に対して以後の登

檣を断念する旨を申告したものと考えられる。 

(2) 実習生Ａは、約５分間、トップボード上で休憩したのち、トップボード

の左舷側から船楼甲板に向け降下を開始したものと考えられる。 

(3) 実習生Ａは、トップボードから船楼甲板に向け降下しているときに、両足

をラットラインに置きながらもトップボード下のファトックシュラウドから

両手が離れ、後方に倒れるような体勢で左舷側船楼甲板上に落下したものと

考えられる。 

(4) ファトックシュラウドから両手が離れたのは、ファトックシュラウドが 

オーバーハングになっていたことにより腕にかかる負担が大きかったことに

よる可能性があると考えられるが、実習生Ａが本事故で死亡したため、その

状況を明らかにすることができなかった。 

(5) 実習生Ａが船楼甲板上に落下するのを防止できなかったのは、昇降及び

定位置作業に兼用できる命綱及びハーネス型の安全ベルトを使用していな

かったことによる可能性があると考えられる。 

(6) 登檣訓練中、腕を脱臼し登檣を断念する旨を申告した実習生Ｂに対しては、

命綱及びハーネス型の安全ベルトを取り付けるなどの措置を施されたが、登

檣を断念する旨を申告し、トップボード上で休憩したのち、船楼甲板に向け

降下を開始した実習生Ａに対してはこれらの措置が施されなかったものと考

えられる。 

(7) 実習生Ａに対し昇降及び定位置作業に兼用できる命綱及びハーネス型の安

全ベルトを取り付けるなどの措置を施していなかったのは、本件機構及び本

船が、訓練中登檣を断念する旨を申告した実習生を自力で降下させることに

よる不測の事態を想定していなかったことによる可能性があると考えられる。 
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４ 原 因 
 

 本事故は、本船が、京浜港東京第３区において係留中、フォアマストで登檣訓練を

行っていた際、トップボードからゲルンボードに向け登っている途中で登檣を断念す

る旨を申告した実習生Ａに対し、昇降及び定位置作業に兼用できる命綱及びハーネス

型の安全ベルトを取り付けるなどの措置を施していなかったため、実習生Ａが、  

トップボードから船楼甲板に向け降下したところ、両足をラットラインに置きながら

もトップボード下のファトックシュラウドから両手が離れ、後方に倒れるような体勢

で船楼甲板上に落下したことにより発生したものと考えられる。 

実習生Ａに対し昇降及び定位置作業に兼用できる命綱及びハーネス型の安全ベルト

を取り付けるなどの措置を施していなかったのは、本件機構及び本船が、訓練中登檣

を断念する旨を申告した実習生を自力で降下させることによる不測の事態を想定して

いなかったことによる可能性があると考えられる。 

 ファトックシュラウドから両手が離れたのは、ファトックシュラウドがオーバーハ

ングになっていたことにより腕にかかる負担が大きかったことによる可能性があると

考えられるが、実習生Ａが本事故で死亡したため、その状況を明らかにすることがで

きなかった。 

 

 

５ 再発防止策 
 

本事故は、本船が、係留中、フォアマストで登檣訓練を行っていた際、トップボード

からゲルンボードに向け登っている途中で登檣を断念する旨を申告した実習生Ａに対

し、昇降及び定位置作業に兼用できる命綱及びハーネス型の安全ベルトを取り付ける

などの措置を施していなかったため、実習生Ａが、トップボードから船楼甲板に向け

降下したところ、両足をラットラインに置きながらもトップボード下のファトックシュ

ラウドから両手が離れ、後方に倒れるような体勢で落下したことにより発生したもの

と考えられる。 

実習生Ａに対し昇降及び定位置作業に兼用できる命綱及びハーネス型の安全ベルト

を取り付けるなどの措置を施していなかったのは、本件機構及び本船が、訓練中登檣

を断念する旨を申告した実習生を自力で降下させることによる不測の事態を想定して

いなかったことによる可能性があると考えられる。 

ファトックシュラウドから両手が離れたのは、ファトックシュラウドがオーバーハ

ングになっていたことにより腕にかかる負担が大きかったことによる可能性があると

考えられる。 
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したがって、同種事故の再発防止を図るため、本件機構は、次の措置を講じる必要

がある。 

 

(1) トップボード下のファトックシュラウドに対し、2.5.2(3)に記載の補助的な縄

ばしごを設置するなどして、オーバーハングしたファトックシュラウドを使用せ

ず登檣訓練を行うこととし、訓練計画及び訓練方法の再検討を行うこと。 

(2) 登檣訓練においては、高所作業に関係する法令*17等に準拠した昇降及び定位置

作業に兼用できる命綱及びハーネス型の安全ベルトを使用すること。 

(3) 登檣訓練中、登檣を断念する旨の申告があった実習生に対しては、船楼甲板上

への降下を急かせることなく、実習生に乗組員が付き添い、脇等を支えるなどし

て、実習生を船楼甲板上に降ろすこと。 

(4) 波方校等は、乗船実習に対する各実習生の適性及び意向等を確認し、登檣訓練

への参加可否を確認及び判断する機会を設けるとともに、各実習生にマストの昇

降に対する鍛錬度増進に向けた訓練を行わせること。 

(5) 本件機構本部は、訓練時間に余裕を確保した訓練計画となっているかなど登檣

訓練の計画及び登檣訓練時のヒヤリハット事象等について確認を行うとともに、

登檣訓練に対する各実習生の適性及び意向等を考慮し、日頃から身体能力をチェック

して、登檣訓練への参加条件を明確化し、能力に見合わないことを無理強いさせ

ない環境作りを行い、乗船実習中の訓練に際しての安全の確保に万全を期するも

のとすること。 

 

 

６ 参考事項 
 

本件機構は、本事故を受け、登檣訓練を当面中止することとし、平成３０年４月３

日、本事故に関する調査委員会を設置するとともに、７月３日、外部有識者及び本件

機構内部役職員からなる再発防止対策検討委員会を立ち上げ、組織全体としての再発

防止対策を検討することとなった。 

  

                         
*17  陸上における高所作業においては、労働安全衛生法施行令等改正（平成３１年２月施行）により、

フルハーネス型墜落制止用器具の着用及び安全衛生特別教育等が義務化されている。 
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付図１ 事故発生場所概略図 

 

 

 

 

 

 

 

  

京浜港東京第３区 

１０号地その１多目的ふ頭Ｍ－Ｐ 

東京湾 
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千代田区 
 

港区 
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品川区 
 

江東区 
 

事故発生場所 
（平成３０年４月２日 １４時２５分ごろ発生） 

東京木材投下泊地防波堤西灯台 

海里 
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付図２ 事故発生前のフォアマストの状況 

 

  １４時２０分ごろ 実習生Ａトップボードで休憩時 

実習生Ａ 

実習生Ｃ 
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付図３ 事故発生時のフォアマストの状況 

  

１４時２５分ごろ 実習生Ａ落下時 

実習生Ａ 

実習生Ｃ 
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写真１ 事故発生時の実習生Ａの状況 
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ファトックシュラウド 
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写真２ 事故発生時の乗組員配置の状況 

 

航海士Ａ 

（フライングブリッジ） 

甲板長 

（トップボード先レーダー架台） 

航海士Ｃ 

（ゲルンボード） 

船長 

（フライングブリッジ） フォアマスト 


