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人为错误对海事安全的影响分析
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摘　要：本文通过对来源不同的相关统计数据和分析资料，系统分析了各种类型人为错误对海事安全的影响。为减少海

事事故数量和海上人员伤亡，我们必须关注造成事故的各类人为错误，把预防人的错误发生放在首要的位置。
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1 引言 

过去的半个多世纪，航运业的重点是改善船舶结构

和系统的可靠性，目的是减少船舶人员伤亡，防止污染

和提高生产效率。业界已经在优化船体设计、提高系统

稳定性、改进推进系统和导航设备等方面取得了极大的

进步。今天的船舶系统已具有极高的先进性和可靠性。

但是，为什么随着这些技术的进步，航海事故风险却没

有大大降低，事故和伤亡率仍然很高 ?

2 关于“人为错误”的相关研究

海事系统，是关乎人的一个系统。船舶结构及系统

稳定性仅是安全体系中的相对较小的一小部分因素。通

过分析大量的海难事故的原因，由于人为因素而造成的

事故占主要地位。1975 年至 1996 年，由于人的因素造

成约 75%—96% 海难人员伤亡，在这其中，至少有一

部分是由某种形式的人为错误造成的 [1]。 研究表明，人

为错误造成：

（1）84%—88% 的沉船事故；

（2）79% 的搁浅事故；

（3）89%—96% 的碰撞事故；

（4）75% 的两船相撞事故；

（5）75% 的火灾和爆炸。

确定和海事相关的各类人为错误的一种方法是研

究海事事故并确定他们是如何发生的。美国国家交通安

全委员会主席吉姆·哈雷认为：事故本身是很不容易发

生，海难其实就是个意外。事故往往不仅是由一个错误

或失败造成的，而是一系列错误的影响，或者是连锁反

应。

在荷兰一项研究 100 例海上人员伤亡的项目中发

现，海难是由一些意外的原因引起的。细微的地方出问

题，或者微小的失误，其本身似乎并无大碍。不过，有

时这些似乎微不足道的事情却足以酿成大祸，造成人员

的伤亡。从事故发生后进行的调查结果看，海事或海难

很少是单一原因的，它们通常是一系列连续或非连续的

失误所导致的结果，如：思想情绪烦躁、混乱导致指挥

不当；引航员或船长下达舵令声音不清晰导致舵工操错

舵；疏忽了瞭望导致船与船之间形成紧迫局面；值班驾

驶员定错船位或操作电子助航设备失误导致偏离计划航

线，最终发生搁浅、触礁或碰撞事故。

每个人为错误都被认定为海难发生的必要条件。因

此，如果我们能够找到切实可行的办法，以防止这些人

为错误的发生，或至少增加被及时发现和纠正的可能性，

这样我们就可以在对于降低海事发生率，促进水上交通

安全方面取得巨大的长足进步。

3 “人为错误”的定义和种类

何谓“人为错误（Human Error）”？人为错误是

指人未发挥自身应有的功能，人为地使系统出现故障或

发生机能不良事件的一种错误行为。通过下面一个的实

际案例可以更好的解释“人为失误”。

案例 1：航运史上最大的、也是最著名的污染事

件 ——“Torrey Canyon” 油 船 溢 油 事 故：1967 年 3 月

18 日清晨，由于“Torrey Canyon”油船在英格兰七石礁

海域触礁搁浅。3 月 26 日，船体发生断裂。船上装载

的约 860,000 桶原油在失事后的 12 天内几乎全部泄露

入海或烧掉 [2]。

在本次海难的事故调查分析中认为至少有 4 种不同

的人为错误导致了这次事故。

第一，是经济压力与追赶工作进度的压力。满载货

物的 Torrey Canyon 号，驶向目的地威尔士的深水码头。

船公司曾联系船长，并警告他米尔福德桑德港码头入口

处正不断退潮。船长知道如果他不赶在下个高潮时出航，
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那么他可能要等待至少 5 天，才能等到足够水深以承载

船只进入。

第二个因素：船长担心船的外观。这个因素加剧了

船长为保持原进度的压力。在船航行中转移货物，船长

担心这样做就会使一些油撒到船的甲板面上，等到船靠

岸接受检验时就会列为“不清洁”船只。因此，他决定

急速通过锡利群岛到达米尔福德桑德到港，以便转移货

物。

在此环节中，第三类人为错误是船东的又一个失误

的决策。为了节省时间，他决定不按照原计划绕行，而

是直接通过锡利群岛。虽然船上并没有配备那个地区的

海图资料，船长自身也不熟悉的那块海域，可他还是做

了这个错误的决定。

最后的人为错误是设备的设计错误 ( 由设备制造商

造成的 )。制造商将操舵模式的选择开关放错了位置，

放到了自动驾驶仪的位置。不幸的是，没有给予任何说

明和指示。所以当船长下舵令转向时，舵手服从命令转

动舵轮，但无舵效。当他们发现问题，并且将操舵的旋

钮拨到“手动”的时候，转向已为时太晚，最后 Torrey 

Canyon 号搁浅。

以上案例表明，“人为错误”包含许多的内容，存

在许多不同的类型。为了了解造成人为错误的原因，我

们还必须考虑人在海事体系下是如何工作的。

4 海事系统中人、技术、环境、组织因素的相互

作用

如上所说，海事系统是一个关乎人的系统。人与科

技、环境、组织因素相互作用。有时人本身是薄弱环节； 

但通常的薄弱环节也是技术、环境因素对人产生的影响。

第一：人。在这个系统中包括船员、驾驶员、码头

工人、船舶交管等。作为人类，我们有一定的能力，但

也有一定的局限性。例如，人具有很强的辨别能力和认

知能力。世界上没有一台机器能像受过专门训练的人一

样能够识别并翻译雷达屏幕所表达内容；另一方面，人

类受制于本身的记忆能力和计算能力——而对于这些工

作机器可以做得更好。除了这些与生俱来的特征，人类

的表现还受我们掌握的知识和技能影响，以及我们自身

的内部的调节。

一些技术的设计能对人们的行为产生了重大影响。

自动化操作在设计时，往往没有考虑到用户需要了解的

相关信息。有时关键信息完全没有显示，或者是虽然显

示了但是却不容易被识别出来。这样的设计会导致人们

对系统状态缺乏理解从而无法做出决策。

 环境因素也会影响人的行为。这里的“环境”，

不仅指包括天气和其他物理方面的环境，而且也包括经

济环境和监管。工作环境直接影响人的体力和工作的能

力。例如：海面颠簸和船舶振动将影响船的运转力和手

动的灵活性，也会造成紧张和疲劳。经济状况紧缩增加

了承担风险的可能性。

最后，组织因素，包括船员组织和公司政策，这些

因素都会影响人的表现。例如：船员人数、对船员的培

训直接影响到他们的工作量和他们能否安全、高效地完

成工作的能力；严格的等级指挥体系会阻碍团队有效的

工作，而自由相互交流可以加强这种团队合作等。

人的错误一般由技术、环境、组织造成的。这些

不相容的因素导致人工操作失误。那么怎样解决这个问

题？按照传统方法 , 利用管理制度强迫船员不犯错误 ,

好像这样的动机就能克服人与生俱来的局限性。换句话

说就是使人来适应系统。这是行不通的。相反 , 我们需

要的是使系统适应人。

人为因素学科致力于了解人的能力和局限性 , 并且

运用这些信息来设计仪器、工作环境、规章制度 , 以及

制定与人的能力保持一致的政策。这样我们能设计技术，

环境，组织等因素使之与人的因素发生作用从而提高人

们的行为能力。这“以人为本”方法 ( 是使系统适应人

的方法 ) 有许多好处 , 包括增加的效率和有效率，降低

错误和事故的发生，缩减训练费用，减短人员伤害和浪

费时间 , 并且能鼓舞船员士气。

5 其他重要的人为因素问题在航海中的影响

一项美国海岸警卫队的研究发现了在许多区域通

过应用人为因素原则可以提高安全和行为表现能力。那

么什么是当前海事界所面对的最重要人为因素 ?  下面

总结罗列了其它重要人为因素，它们需要在实际工作中

加以改进以防止事故的发生。

5.1 疲劳

据有 IMO 的统计在人为海事中有 50% 以上是由于

航海人员的疲劳所致 [4]。所谓疲劳是指因持久或过度劳

累造成的生理和心理的不适和工作效率减退。引起航海

人员疲劳的因素是由多方面构成的。在两项不同的研究

中，疲劳在航海安全中都被认为是“第一位”的。并且
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也是在海事调查中被经常提及的。因此船员的疲劳问题

应得到有效控制，要研究和采取有效对策，杜绝因疲劳

造成人为的海上事故，确保船舶海上航行安全。

5.2 通信与交流不完善

改进的另外一个方面是有关船员间，船东与航员

间，船与船间，以及船与 VTS 之间的通信与交流。现

在 PSC 检查，还把是否具备良好的英语沟通、理解、

应用等能力列入检查项目，如某轮在美国的一次进港过

程中，由于英语听力问题而不能及时如实执行引水员的

指令而遭到投诉，被 PSC 检查官以英语能力不足开具

了滞留项目。因此为促进航船间更好的通信和协调，应

设计出更完善的操作规程和训练方案，实现通信和交流

所要达到的目的。

5.3 技术技能的匮乏

调查显示，78% 的海洋事故是由于缺乏专业技能

造成的。在一些研究和伤亡报告中发现专业技术素质的

优劣主宰着驾驭船舶的能力。无数的海上事故和海难事

件充分证明 : 技能高超船艺良好的船员能力挽狂澜并一

次次地化险为夷，而专业素质低劣的船员判断力差，准

确性差，往往带来一连串的无法挽救的灾难和不幸。

案例 2：1999 年的“11·24”特大海难事件中，客

滚船“大舜轮”在离港后不到两小时匆忙返航避风。在

盲目掉头过程中，船舶大角度横摇，舱内车辆和货物倾

斜、移位碰撞，汽车油箱内燃油外泄并相互撞击摩擦产

生火花后引起火灾，导致舵机房控制电缆烧坏、舵机失

灵，失灵后也没有启动应急舵。失火后未探明火情就盲

目打开甲板水雾灭火系统，并用消防水枪往船舱灌水，

舱内大量积水，船舶稳性遭到严重破坏，船长对倾覆的

可能性及其严重后果完全估计不足，未及时宣布弃船，

最终造成船舶倾覆，282 人遇难 [5]。

国务院“11.24”特大海难事故调查处理领导小组

的结论是 :“11. 24”特大海难事故是一起在恶劣气象和

海况条件下，船长决策和指挥失误，船舶操纵和操作不

当，船载车辆超载，系固不良而导致的重大责任事故。

这是一起专业技术素质低而引发海难的典型案例，值得

航海从业人员刻骨铭心地反思。

5.4 错误的标准、政策和操作

这是经常被援引的一类问题。这类问题中包括不能

够提供准确的、易掌握的船上操作规程。在此类问题中

还包括其他的问题，鼓励承担风险的管理政策（如不惜

代价维持工作进度），并且还存在各口岸间交通规则是

否一致的问题。

5.5 船舶的保养不善

针对船保养欠佳的现状，有许多相关报道对此表示

过深深的忧虑。船舶设备保养不善，备品备件的缺乏，

都会导致恶劣的工作环境，船员也会疲于经常应付紧急

维修。保养不善也是船舶尤其是老旧船舶发生火灾和爆

炸的主要原因。

5.6 恶劣的自然环境

海洋环境是一个不可忽视的重要问题。潮流、风和

雾等构成了不安全的工作环境。在遇到此类恶劣环境没

有作出相应的操作调整时，那伤亡的风险就加大了。这

一因素是造成众多小型渔船发生海难的重要原因。

6 结论

综上所述，研究人为错误或者人为因素，及时客观

地识别海上交通运输中人为因素的风险，并积极采取相

应的预防措施，通过加强教育、培训、管理等策略提高

在船船员的综合素质，有效地控制并修正管理和环境因

素的负面影响，对于降低海事发生率，促进水上交通安

全有着重要的意义。
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