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わが国の損害保 険業界 は，火災 ・交通などの事故防止のため， 各 ；穐の防 災

事業に力を注いでお ります。

た とえは＼損害 保険会社の拠出金て＼ 全国の都市に消防自動車や消防用無

線電話機・防火貯 水槽などを毎年寄贈 し，消防力の強化 に協 力しています。

そのほか，秋の 火 災予防運動では， 防火ポスターを 50万枚製作し， 全固め市

町村にはん布 するなど，防火思想、の高揚 に努めてお ります。

（社）日本損害保険協会では， 災害予

防事業として， 20年 前 から総介防災誌

予防時績 を定期刊行してお ります。 そ

のほか， 本誌の裏表紙 に掲載 してあ り

ます各聞の刊 行 牧門コ映画 ・オー トスラ

イ ドを制作し， jムく活用 していただい

ております 。

また， llJJ火に［見］する講演会 ・研 究会

．座談会を全凶各地 でたびたび｜片l催 し

災害予防・j・；）主を推進してお リます。

さらに ， 産業の発展にともな っ て •f..

位 も巨大化 してまいりましたので， 、

れに対処 する防 災につきましては， と

くに， 新しい課題として相極 的 に取り

組 みたし、と考えてお ります。

損害保険料率算定会では， 技術研究

msが災害のj，基礎研究に努力 してい ます。
また， 大 ’γ：・研 究r'fiφなどの諸先生がた

を委員とする災害科 学 研 究会を毎月 1

回開催 し， 災害に関係のある 諸問題の

研 究発表と討論をしていただし、ていま

す。 この研 究会には． 気象 ・地震 ・建

物 ・消防 ・爆 発など10部 会 があります

が， 創 設 以 来 20年にな り， その成果 は

直接 ・間接に保険業務に取 リ入れられ

ています。
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防総議言語
「人類の進歩と調和Jをテーマに， 日本万国博 EXP O’70が，大阪千里丘陵で開

frt＇.されています。 76の参加国が100あまりのパピリオンを 330万m2の敷地に建設し

人類のあくなき生命力をカラフルな未来都市の姿で、表現しております。 6か月の会期

中には5000万人の入場者が予想され，文字どおり史上最大の万国博と言えましょう。

万同博に対しては，いろいろな立ち場からの批判や反対もありますが，われわれは

このエキスポに H人類の進歩に調和しない”科学技術と人間との矛盾を見出します。

開会以来半月たらずで，ご自慢の動く歩道の事故で40人もの重軽傷者をだしたり，空

中ビュッフェやエキスポタクシーが事故を起こしたりで，最新の技術を駆使した万国

博らしからぬ実態を示しています。さらに，膨大な入場者に対する場内コントロール

の不手際さにも，未来都市の理想像とは言えない不満を感じます。

と申しますと，新しい技術や手法の開発には，事故や経験不足からくるトラフソレが

付きものだ，という反論が必ず出てくると思います。しかし， 「人類の進歩と調和」

をテーマにした万国博で、あれば，調和の内容に安全性を欠くことはできません。

万博消防署の強力な機動力や救急体勢も不可欠なものですが，それ以前に，災害を

予防することこそ真の立味の“進歩と調和”する人類の知恵ではないでしょうか？

おそきに失したともいえますが，万国博協会では「安全対策委員会」を新設する方

針だとのことです。事故対策でなく，事故予防の安全対策の万全を期待します。（Q)
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 金原寿郎
一一関門トンネルの掘さく工事がどんなも

のか，ぜひお目にかけたし、から，福岡からの

お帰りには，一度立ち寄り，ご見学いただき

たい一一，とし、う手紙を門司にいる友人から

受け取ったのが，昭和15年の夏休みも終わり

に近い8月末のことであった。

昭和15年といえば，この年の 1月15日には

歴史に残る静岡市の大火が起こ って 5500戸

あまりが烏有に帰した年で、ある。支那事変も

いよいよ急迫の形相を現わし空襲に備えて

防火訓練がさかんにおこなわれていた当時の

ことでもあり， この火災はひどく一般の人た

ちの注目を浴び，また防火科学の関係者を刺

激して，多くの調査団の研究対象となった。

わたくしもまたその一員として，九州大学の

鈴木清太郎教授とともに焼け跡をまわって，

火の流れと，その習性ともいうべきものを探

って歩いた。

これがきっかけとなって，この年の夏，鈴

木教授とともに，火流に及ぼす風の影響を研

究しようという話し合いができあがり，ひと

夏を福岡で暮らすことになったので‘ある。火

災の研究というと話がはでになるが， じつは

鈴木研究室にある小形風洞を利用して，この

中で1枚の紙がどんなに燃え広がっていくか

を調べてみようとし、うわけであった。

* イX な

40cm四方ぐらいの厚紙を木わくに張って，

風洞の中で火をつけては，焼け方を写真にと

る。研究するのは，風のために炎がどんなぐ
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あいになびいて風下に移るかということで，

炎の性情に関するまったくの基礎的研究であ

る。まず，いちばん基本となる原理を知るこ

とが目的であるから， 実験はできるだけ純粋

な形でおこなう。風の流れも水平でなければ

ならないし，風が息をするようなことがあっ

ては事がめんどうになる。第一，紙の張り方

が問題で，しわが寄ったりするとたちまち燃

え方が乱れてしまう。

とにかくこうして3 風下だけでなく風上に

も横にも広がっていく燃え方を，風速を変え

てはいろいろやってみるというだけのことで

あるが，こんなことで昭和15年の貴重な休み

は終わってしまった。

わたくしの下宿は笹崎神宮の前庭になって

いる千代の松原の一角にあって，夜になれば

松林をわたる海風の静かな音のほかにはなに

も聞こえない。本を読も うとすれば，こんな

に恵まれた所はめったにない。しかし，わた

くしは，新聞以外にはついに 1ページの活字

にもお目にかからなかった。疲れてしま った

こともあるが，明日の実験への夢想、で、頭がし、

っぱいになっていたからである。

こうしてすごしたひと月の末，紙の燃え方

についての基本的なあるものはどうやらつ

かみかかったような気がした。

わたくしにとっては，この夏は，ひじよう

に楽しい生きがし、のあるものであった。じつ

をいうと，このときの研究が病みつきで，き

ょうこのごろでも，紙の燃え方の研究はやめ

ていない。

ところで，問題は，こ ういう研究の価値で

ある。風洞の中の理想的条件下で、の紙の燃え

広がり方を，し、くら研究してみたところで，

それはただそれだけのことで あって， まさ

か，この焼け方から，大火災での都市の焼け

方を予想することなどはとてもできない。あ

まりにも条件が，かけ離れすぎているからで

ある。そこで，そういう応用がないとすれば3

m紙焼き”はこどもの火遊びという域から一

歩も出なし、。大の男が，貴重な時間と金とを
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かけて没頭するほど，価値のある問題だろう

か。かげで悪口をいう人が，たくさんいるこ

とを，わたくしはよく知っていた。

しかし，わたくしは考えるのである。なる

ほど，社会的にすこ しも貢献するところのな

いことをいくら研究しでも，それはその人の

趣味であって，学問 ・研究とは言えなし、。競

馬でいくら詳しく科学的にデータを集めて優

勝馬を予想しても，馬の品種改良になるわけ

でもなく，社会的に福祉を増進するというこ

とにもならない。また，パチンコのはじき方

がどんなに上手になってみても，社会の進展

に寄与するところはない。

こうしづ研究を，われわれは科学的研究だ

とか学問だとかは言わなし、。いやしくも学問

と名付けて，その研究を尊重するのは，なに

かしら社会の進展と結びついたものである。

こう言うと必ず質問が出て，数学で吸う整

数論とか集合論とかし、うのは単なる思考の遊

戯にすぎないではないか。その点では，囲碁

の研究とすこしも異なるところはない。いっ

たい， 整数論が社会の進展と直接どこで結び

付いているというのだろうか？

これは系統が違うのである。数学といえば

物理学にはなくてはならない道具で，今日の

物理学ひいては工学の基礎はじつに数学であ

る。その数学にも，比較的物理学にちかし、微

積分学のようなものもあるが，その微宥i分学

の基礎となる部分で，直接には物理学とは結

びついていない部分がある。整数論とか集合

論とか，その他このごろ流行の抽象数学のよ

うにこういうク’ループに属する数学で，それ

だけ取り出して論ずるとたんなる思考の遊戯

にしかすぎないようであるが，数学という大

家族の一員で，この家族としてはなくてはな

らない存在である。数学が社会の進展になく

てはならない学問である以上，性質のすこし

ひねくれたようなこの一員も，やはり数学一

家として受け入れなければならなし、。

そこへいくと，碁将棋の方は人工的な規約

のもとで考えなければならないし，人聞を相
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手とした取り引きである。数学とは成り立ち

がまったく違うので，数学一家に入れるわけ

にはいかなL、。さりとて，碁将棋をいくら研

究しても社会の進展への寄与はすくない。

このように，社会とつながりのない研究は

学問とは言えなし、。そこで紙の燃焼に戻るわ

けであるが，それ自体を取り出して考えると，

Iつの遊戯のように見えないことはなし、。 し

かし火災とし、う社会的な現象は，物が燃え広

がるとし、う現象で，この燃え広がりという現

象の学問的体系を作りあげようとすると，自

然，これを単純化して， 1枚の紙の燃焼に落

ちついてしまうのである。紙の燃焼は1例に

すぎず，油火災の例をとっても同じである。

タンカー火災で海商上に流れ出した何万トン

の原油の燃焼状況を研究するのに，何百トン

の油火災を起こして調べる方法もあるが，ま

ず， ビーカ ーに入れた原油がどんなに炎を上

げ，どんなに熱を出して燃えていくかを，

実験室の片すみで，克明に調べあげていこう

という研究もある。

一般にこうし、う研究では，燃焼の根本原理

をつかむために，むだな条件はできるだけ切

り落とそうとする。つまり条件の単純化を図

る。そのため，実験が必然的に理想化された

かたちでおこなわれ，だんだんと実物から離

れてし、く 。理学者と呼ばれる人たちが用いる

のは，えてしてこう Lづ方法で，一般の人は

もちろん，工学者と呼ばれる人の中にも，こ

れを遊戯だといい，およそ役に立たない研究

だときめつける人が少なくない。そんな遊戯

をやめて，もっと直接に小さい家屋を焼いた

り，取りこわす予定の古建築を火災にして，

火の流れを見たらどうだという議論をする。

* u 
会

ここで，最初にもどって，関門トンネルの

掘さく工事の話になるわけであるが，友人の

勧誘に従って，わたくしは掘さく 中のトンネ

ルにはいってみた。海底トンネルであるか

ら，そのまま穴を掘れば，海水が浸み出して

予防時報－7



くる。そこで， トンネルの入口はふさいで，

中へ2気圧半の高圧空気を押し込んで海水の

浸水を防ぎ，この2気圧半の中で掘さく工事

を進めていくが3 それでも海水の浸入は完全

には防げなし、。穴はできたはしから，その周

りをコ ンクリートで固めていくのだが，海水

にさまたげられて，なかなかうまくし、かない

という話であった。

わたくしはこのとき，ふと思い出して友人

に質問をしてみた。トンネル掘さくに水はい

つもつきもので，東海道線の丹那トンネルで、

さんざん悩まされた問題である。この湧水を

うまく処理して大工事を完遂ーしたということ

で，丹那トンネルは世界で・有名になったほど

である。そのときの処理のしかたを応用する

ことはできないものだろうか？と。

友人の返事は，ざっとつぎのようなもので

あった。応用したくても，丹那トンネルの湧

水記録はもちろん，湧水処理の詳しい記録な

どの参考資料は，少しも保管されていない，

と。トンネル工事というのは，穴を早くあけ

ることである。なぜ水が出るのか，理屈など

どうでもよい。どうしたらいちばんよく水が

止まるかなどと，ゅうちょうに研究している

ひまはない。おっつけ仕事でよいから，とに

かく早いところトンネルを作ってしまうこと

である。 これが工事の指導原理で， いわば

問問答無用，ただ実行あるのみ”とし、う考え

方である。

これが，昭和の初めころまでの，工学の一

般的考え方であった。この考え方によると，

およそ理学などというものは，役にも立たな

いへ理屈ばかり研究する無用の長物である

ということになる。しかしまた理学者からい

うと，工学などというものは，学問体系をも

たない職工の手仕事で，科学などといえたも

のではないと軽侮する。こうして，理学者は

ますます実用から遠ざかって，かすみを食っ

て生きていくことを尊いと考え，工学者は物

を作るということを重要視しすぎて，学問体

系のことを忘れてしまった観があった。わた

8－予防時報

くしが大学を出たのは大正の最後で、あるが，

このころには，理学者気質と工学者気質との

聞に歴然とした区別があった。

しかし，世のなかでは，いつまでもこんな

風潮は許されなかった。とうとうと押し寄せ

る西洋文明の波は， 日本の工業界をいやでも

科学的にさせずにはおかなかった。いかに物

を作るのが目的であるとはいえ，そこに真の

土台から築きあげた学問体系がなければ，創

造ということはありえない。 基礎の理論こそ

が，工学の基本でなければならないとい う考

えが，だんだんに頭をもたげてきた。そうし

て，工学者の研究のなかには，これが工学か

と驚かされるような理学的のものが，だんだ

んと現われはじめた。理学者のほうでも同じ

である。かすみを食って生きているといった

ふうの研究から応用面で、の研究へと，はいっ

ていった。こうして現在では，すくなくとも

第1線では理学と工学とが溶け合って，区別

のできないようなことがすくなくない。

しかし，これは，第1線に立って， 日本の

工学をリードしている人たちについての話で

ある。一般の人たちはもとよりのこと，日本

の工業行政にたずさわる人たちのなかには，

いぜんとして，理学を無用の長物視する人が

すくなくなし、。火災学についても同じことが

いえる。ビル火災における火の動向を知るた

めに，古くなって取りこわす予定の実際の建

物を利用し，たいへんな人力と，ばく大な費

用を使って，大がかりな火災実験をする。新

聞もテレビも大々的にこれを報じて，研究の

重要性を説く。このこと自体はまったくけっ

こうなことである。とにかく，実物について

実験をしない以上，火の流れの確証はつかめ ｜！ 

ないからである。

しかし，火の動向はこれだけではつかめな

い。実験をおこなったその建物が，ふたたび

火災になったとして，しかも火元も同じ場所

で，季節も天候もさらに燃え草も同じであっ

たとしたら，同じような燃え方をするに違い

ないから，このときには，この実験で得られ " 
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た結果は重要で、，これに従って避難方法や防

火方法を考えておけばよい。しかし，風向き

が火災実験のときと違っていたら，燃え方が

どう変わるかわかったものではない。第一，

別の建物での火災となったら，この火災実験

の結果がどこまで応用できるのかまったく

あてにならなし、。あてになるような結果を知

りたいなら，数百，数千の建物を焼し、て，そ

の結果を統計的に分析するよりほかはない。

こんなことは，実際にはできないことだか

ら，火災実験とはまったく別に，火そのもの

の性質をつきとめる基礎的研究をすすめる。

すなわち実験台の上でおこなう小形の実験か

ら始める。そして実験と理論とを平行させな

がら，しだいに大形のものへと発展させてい

く。発展させるためには，どうしても，大形

の実験をやってみなければならない。これが

前に記した火災笑験である。つまり，火災実

験というのは，それによ ってはじめて結果を

知るというものではなくて，積み上げ方式で

作りあげた一般の延焼理論をさらに発展さ

せ，検証するためにおこなうものでなくては

ならない。だいじなのは，どんな火災にも適

用できる延焼理論を作りあげることである。

こう考えると，紙の延焼の机上研究も位置

づけがわかると思うのだが，いぜんとして，

世のなかには代手なぐさみ”論が残っていて

行政方面の人にはわかってもらえない。

毎年，各方面から，科学研究費の申請が，

文部省やその他の関係方面に提出される。こ

のなかで，火災実験的題目に対しては，とに

かく毎年少額ながら研究費は交付される。し

かし延焼の理論を作ろうとする研究に対し

て，多少とも研究費がおりたという話を聞い

たことがない。このことは，とりもなおさ

ず，工学としての火災学が，電気工学や機械

工学に比べて，はるかにおくれていることを

示すともいえよう。これをなんとか，電気 ・

機械の線までもっていくことが，われわれに

諜せられた仕事のように思うのである。

（筆者．上智大学教授〉

81号（1970.4.1) 

．随筆

ある交通教育の試み

大久保柔彦

長男が高校に入学したころのことである。

通学距離は歩けば4kmあまりであるが， わ

たくしは，オートバイを買い与えることにし

て，長男とつぎのような約束を取りかわした

(1) soccバイク，すなわち原付き l種 （当

時の〉免許を受けること。

(2）使用する車種銘柄について研究し，自

分で選定すること。

(3) 原付き自転車の常時のメンテナンスを

おこたらないこと。

(4) 運転にさいして，安全とはどうするこ

とかを研究すること。

(5) 道路の交通現象（道路の特性 ・性格〉

を研究すること。

1:1 1:1 1た

わたくしは，交通現象をとおして lつの教

育の試みを始めたのである。どうも中学校に

あずけっぱなしにしていたいままでのようす

では，もの足らないものを感じていたさいで

あったので， lつのチャンスと考えて，積極

的な手段にでたので‘ある。

このわたくしの計画のねらいについて，す

こしばかり説明してみよう。今日の社会生活

のなかでは，各自がみずから自動車を使いこ

んでいかねばならない時代に必然的に追い込

まれていくであろう。

このためには，自動車という機械の特質を

知って，これを合理的に使える技術をもつこ

と。さらに重要なこととして，公共性をもっ

道路が示す特質や道路上に現われる交通現象

予防時毅一9



というものの特質を知って，これを合理的に

使える技術をもたねばならない。すなわち，

道路を利用するについての約束ごとをマスタ

ーすることである。この約束ごとこそトラフ

イックコードであるが， コードはかならずよ

ってきたるところの自然科学的 ・社会科学的

法則性から生まれる。

しかも，このような事がらは自分自身の体

験をとおして知ることが必要で、あると考えて

先に記した5か条の約束となったのである。

(1), (2), (3）の計画は予定どおり進んだ。し

かし， （4）の問題，（5）の問題は，そうは簡単に

はいかなかった。高校の 1年という年齢で

は，多少の経験時聞を持ったとしても，道路

交通のまっただ中にほおりだされたら，まず

は，ただ無事に走るのが精いっぱいである。

だが，ここにきて方針を変えるわけにはい

かなし、。これは意地ではない（多少意地がま

じっていたかもしれないが…・・・〉。 将来， 自

動車時代に生きるであろう人聞の資格とし

て，どうしても突破しなければならぬ関門な

のである。この関門を通ってこそ，社会人と

して成長しうるし，また社会に通用で、きる交

通人を作らねば，いつかまた，けっきょくは

同じことをくり返すことになるはずだ。むし

ろ，そのときのほうが，かえってむずかしい

のではないか一一。わたくしはそう考えて，

時聞をかけながら「安全ということ」，「道路

の使わせ方」，「道路の使い方」というテーマ

について，長男との対話をつづける決心をく

ずさなかった。

いったい，どんなばあいに危険を感じた

か？ そのさいの相手側の行動はどうであっ

たか？ そのとき自分が対処した行動は？

そのときの自分の意志はどうであったか？

また，そのときの相手の気持ちはどのように

解されたか？ というようなことを，いつ，

どこで，なにが，どうして， どうなったか，

という順序のパタ ーンを定めて議論し，それ

にたいする解釈を試みつづけていった。

2年から3年になった春休みのころだった

10ー 予防時報

と記憶している。よく訪ねてきていた長男の

同級生が，わたくしに向かつてこういった。

「ぼくも 2輪で通学したいのだが，危険だ

からといって両親が許してくれない……」。

聞いてみると，長男に教えられて，すでにラ

イセンスは持っているという。

そこで‘わたくしは，つぎの土曜日に母親を

つれてきたら，お母さんに話してあげよう。

同時に，きみもわたくしの話を聞くようにと

提案した。さっそく説きふせたとみえて，母

親と一緒にやって来た。わたくしは，自分の ,, 

長男をモテ、ノレにして実験した教育経験を述

ベ，説得につとめた。と同時に，当の本人に

は，まず本人の心がまえと，安全のための技

術的心がまえとを，運転のパターンとして説

明し，どんなばあいにも，くずしてはな らな

いこと。これを両親に約束することを話し

た。そして，わたくしの長男に適用した5か

条の方針を書いて渡した。

その後，さっそくバイクが買い与えられた

ことを，長男から知らされた。

数年後，突然の訪問者がわたくしを驚かせ

た。わたくしの家の前にピカピカの新車が乗

りつけられている。にこやかな訪問者は，い

つぞやバイク説得のため母親を連れてきた少

年の父だった。息子にバイクを買い与えたこ

ろは，心配が先に立ってどうしょうかと思っ

ていたのが，今度はわたくしが運転免許をと

り，車を買うはめになってしまったこと。息

子から交通談議を説教されていたことが，い

ま大きな力となったこと。自分で自分の車を

運転することによって，人生に新しい光がは

いってきた感じがすること。それにも まして

自動車の良さ，利便さとともに，あらためて

自分とし、う人聞を見つめることができたこと

などの話を聞かされたのである。

長男もいまでは普通免許にまで昇格して，

この春買い与えた中古車に乗っている。わた

くしは長男の安全に対する心がまえが定着し

たものと信じて，不安はない。

（筆者 ：科学轡察研究所交通部長〉

81号（1970.4.1) 



λ 火ど気象
西高東低型移動性高気圧を中心に

藤井幸雄

1.はじめに

火災と気象が密接な関連をも っていることは

周知のことであるが，ここでは気圧配置との関

連を述べよ う。それも，日本海低気圧 ・台風時

などに火災が起きやすいことは，従来よりよく

いわれているので，それ以外の気圧配置のとき

に起きる大火について，すなわち西高東低型な

らびに移動性高気圧と大火との関連について述

べたいと思う。

そして最後に，統計的マジッ クであるが大火

の特異日にも触れてみたい。

第1表 大火（100戸または100棟以上焼失〉 時の気圧配置
（昭和2～44年〉

2.気圧配置別の大火発生数

1つの火点から燃えひろがり， 100戸または

100棟以上被災したものを大火とすると， 昭和

2 年から昭和44年までの大火は，全部で 314~件

にのぼる。そしてこれらの大火が発生した時刻

にもっとも近い03時，09時， 15時， 21時の天気

図を使い，そのときの気圧配置を分類すると第

1表のよ うになる。

この表によると，移動性高気圧の周辺で起き

た大火が，全体の42%，西高東低の気圧配置の

ときが19%，ついで日本海を低気圧が通るとき

月

西高東低

南高北低

来高西低

北高

移動性向

日本海低

日本付近低

台風
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3 - 6 14 11 l 1 一一 3 l 2 42 
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第 2表 気圧配置と被災戸数
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に起きた大火が13%になっている。こ

れらの気圧配置において， 被災戸数別

に百分率をとったのが第2表である。

第2表からわかるように， 日本海低

気圧型のときは， 100戸台の大火が52

%，西高東低型のときが58%，移動性

高気圧型のときが63%になっている。

この数字は， 日本海低気圧型のときこ

そ，被災戸数が多 いこ とを示してい

る。実際に，日本海低気圧型のばあい

は， 500～999戸 までの被災が 17%,

1000戸以上が10%で，とりわけ 1000

戸以上のばあいは，西高東低型や移動

性高気圧型の倍となっている。 日本海

低気圧型のときは，いかに大火災にな

りやすいかが，わかるであろう。

予防時報ー11



3.西高東低型の大火

西高東低型の張り 出しを， 等圧線の走行と東

経 130度線の交わり方によって，平行型 ・北偏

型 ・南偏型の3つの型に分けた〈第1図〉。被

災戸数と各型の関係は第3表に示す。

3. 1平行型

平行型のばあいは，大陸の高気圧が南北に広

範囲に発達し，等圧線の縦じま模様が細かし

全国的に北西の季節風が強くなる。大火は，表

日本に22件3 裏日本に12件，合計34件起きてい

る。

裏日本は，風は強いが天気が悪く湿度が高い

ので，季節風の強い真冬でも，表日本ほど大火

は起きない。

しかし，表日本では，北西の風が強く晴天が

つづき，湿度も低くなって，からから天気にな

り火勢がひろがりやすし、。とりわけ昭和44～45

年にかけては， 12月8日から降水がなく，つい

に関東では，従来の連続無降水記録40日を軽く

オーバーし53日となっTこ。

この平行型の火災例と しては，昭和26年11月

28日午前1時40分，神奈川県小田原市万年町か

ら出火し，約3時間のうちに 321戸が被災した

大火をあげることができる。当時の気象（第2

図参照〉は西の風12～15m の強風で，温度も

40～50%であった。被災地は，海岸線と国道に

はさまれた住宅密集地で，道路がせまく，深夜

でもあり，初期消火の粗漏，それに消防力の劣

第2図 小田原大火日の天気図

12一予防時毅

第1図 等圧線の走行と大火発生場所

第3表 西高東低の各型別焼失棟（戸〉数
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勢に加えて南海岸線の水利が悪く，消防隊が一

方に偏在するような戦術をとるようになったの

も，火災を大きくした一因であった。

この平行型による 500戸以上の大火の例をあ

げておこう。

昭和2年1月28日 宮崎県小林町 620戸

昭和22年12月29日 右手県山田nlJ 675戸

昭和26年12月16日 松阪市 874]--i

3. 2北偏型

これは，大陸の高気圧が沿海外｜のほうから日

本に張り出してきた型で，東経130度の経度線

と斜めに交わるようになる。したがって，風向

は北寄りで，北日本ほど強い風になる。

このときの大火は，おもに北日本の日本海側

に多く発生している。 100戸以上の大火発生は

平行型より20%ほど少ないが， 500戸以上の大

火が5件もあるのが特徴的である。なかでも，

昭和15年の静岡の大火は，西高東低型として最

大を記録し 5121戸が被災した。

また，昭和30年12月3日，奄美大島名瀬市で

午前4時30分に発生した大火は，わずか4時間

10分で 1361戸， 62 410 m2を灰にした。当時

81号（1970.4.1) 



の天候〈第3図〉は，晴， 北の風，平均風速

5.4m，最大風速Sm－，湿度 52%であった。前

日の 2日午前9時に沖縄の南東400kmにあった

台風パッシィーは， 3日午前3時には硫黄島付

近に進み，一方，筆中から張り出した高気圧は

その尾根を三陸沖にのばしている。関東から西

日本は， 北東から南西に走る 等圧線の型にな

り，このようなときの西日本は，だいたい北風

になって， 乾燥した天気になりやすい。当時

は，高気圧の尾根から台風くずれの低気圧に，

強い気流が流れる気圧配置だったのである。

北偏型による 500戸以上の大火の例として，

つぎのようなものがある。

昭和15年1月15日静岡市 5121戸

昭和国年5月12日 青森県三本木町 687戸

昭和19年11月19日 青森県五所ケ原町 835戸

昭和30年12月3日 名瀬市 1361戸

昭和33年12月27日名瀬市 1625戸

3. 3 南 偏 型

大陸の高気圧が筆中から日本の南岸に張り 出

すと，

第3図名瀬市大火日の天気図

北 I46 I 17 F ，ー 11、、、 、、19 

， ， 
1!1 I s1 I 24 6 

27.・’
、
、 ， 
、

//14 時1I 21 I IO 
、
3 、

51 20 60 

f圭1(11 1m1n1 

第 4図 移動性高気圧付近の大火発生分布

81号（1970.4.1) 

交錯するようになる。このばあい，北日本方面

やオホーツク海に発達した低気圧があることが

多いので，北日本では南寄りの風となる。強い

季節風は西日本だけで，中部日本や関東地方は

小春びよりのおだやかな天気になる。

この型で大火になったのはほとんどが西日本

で，とくに九州に集中し，関東から北では東京

の1件，酒田の 1件だけである。

南偏型の大火が西高東低型に占める比率は 1

割にすぎない。

南偏型による 200戸以上の大火例には，つぎ

のようなものがある。

昭和2年12月29日 229戸

昭和26年4月24日 313戸

4.移動性高気圧と大火

第1表に示したとおり昭和2～44年までの聞

に，移動性高気圧の域内で起きた大火は 131件

であるが，これらの大火発生分布がどのように

なっているかを第4図に示す。

これによる と，大火発生は移動性高気圧の中

心部が通ったところが全体の44%を占め，つい

で，高気圧が南偏して通過したときが35%にな

っている。また，前面と後面では，前面のほう

が7%も大きくなっている。そのうちで，前面

の中心部と後面の中心部での発生が目だつ。

被災戸数と高気圧の位置との関係は，高気圧

の前面の北側にあたるところが，被災戸数がも

っとも多い地域になる傾向がある。高気圧の中

心部と後面の南側は， 200戸以上の大火にはな

りにくいようである。

この気圧配置での主要な大火をつぎに示す。

昭和7年4月21日 静岡県大宮町

1300戸（前中〉

昭和7年10月22日 石川県小松町

1052戸（前北〉

昭和22年4月29臼 茨城県那珂湊町

1134戸〈前中〕

昭和24年2月20日 能代市 2 238戸（後北〉

昭和25年4月13日 熱海市 1461戸（後南〉

予防時報－13
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第4表 被災地の位置と被災戸数
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第6図

げられる。

(1) 4月11日から23日まで高温 ・低湿 ・

強風がつづいて建物が乾燥しきってい

昭和38年4月2日の東京の湿度と風速

第4表に移動性高気圧に対する被災地の位置

と被災戸数を示す。主要な大火は，前面と後面

で発生している。

移動性高気圧前面中心部における火災例とし

て昭和38年 4月の東京 ・日暮里の火災を，

た，後面中心部における火災例として昭和31年

4月の福井県芦原村の大火をあげ，検討してみ

よう。

4. 1 東京・日暮里の大火

昭和38年4月は，火災のオンパレードのよう

に， 1日には青森県深浦町で65戸，2日には東

京の日暮里で33戸， 15日には秋回県石川部落で

139戸と，つぎつぎに焼け出された。

日暮里の火災は， 東京として戦後最大のもの

で， 2日午前10時45分，風速lOm，湿度30%以

下になり，この年7回目の火災警報が出されて

いた。第5図は，出火当時の天気図である。前

線が鳥島の北を通って沖縄に達し， 1024mbの

移動性高気圧が西日本をおおっている。関東地
ヱ遁

方は全般に北の風が強まっていた。

この日の気象変化は第6図のとおりで，午前

2時ごろ寒冷前線が通過し北風が吹き始めた。

正午ごろからlOmをこえる強風になり夕方まで

つづいたが，強風の峠は午後2時ごろであり，

瞬間風速は23.4mを記録した。 また，湿度も

午後2時には17%と低くなった。火災は，この

ころ発生したので，消防力の強い東京でも，ま

たたく聞に工場や住宅を灰にしてしまった。

4. 2 福井県芦原村の大火

前述したように，昭和31年4月23日の芦原村

の火災は，移動性高気圧の後面中心部に起きた

例である。1026mbの移動性高気圧が日本を通

り， 満州東部には980mbの低気圧が現われて

きた。中部日本から北では，南ないし南東の風

が7～10m と強くなっていた。当時の天気図

を第7図に示す。

出火当時は南々西の風17m湿度は50%であ

った。火勢は町の繁華街300戸を焼き，余力を

かつて住宅街にのび，全部で737戸を灰じんに

ま

第5図
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南々東の強い山越え気流によりフェ

ーン現象を起こしそのさなかに風上
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(2) 

つぎのような要因があ

させた。

大火の原因としては，
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で火災が発生した。

(3) 延焼を止める線をきめても，飛び火

のため効果がなかった。

(4) 消火栓 ・貯水そうが家屋に近接して

おり， しかもせまい道路のなかにあっ

たため，火勢にさえぎられて近づけな

台、っTこ。

(5) 昭和23年の福井地震後，建物は耐震

上の見地からほとんどボルト締めにし

てあったため，破壊活動が容易でなか

っTこ。

(6) 水道は簡易水道で、水勢が弱かった。

(7) 近隣からの自動車ポンプは，通路が

せまいため避難民に通行をはばまれ，

またその通路には強風のため熱気をお

ひ了こ煙が地面をはっていたので， じゅ

うぶんな消火作業ができなかった。

以上のように， いろいろな教訓が得られた

が，忘れてならないのは，移動性高気圧の中心

が日本の南岸を通るときは，日本海側は南の風

によってフェーン現象が起こることである。ま

た，移動性高気圧の中心部では，風はごく~~＼，、

が， 日中にはかなり低い湿度になるこ とであ

る。さらにまた，移動性高気圧の周辺では，そ

の近くに低気圧があったり前線があって，高気

圧とこれら擾乱の間で，局部的に強い風が吹く

ことがあるので，注意しなければならなし、。

5.大火の特異日

気象用語にシンギュラリティー（特異日〉と

いうことばがある。すなわち，統計的に， 1つ

の事象が集中して起きている日のこ とであり，

大火が起きる日にも，このような集中日がある

かどうか調べてみた。

日本全国で同じ日に 100戸以上の大火災が5

回あった日は， 4月はなし， 5月は10日， 11 

日， 13日。1日に6回火災があった日は，4月

2日， 18日， 21日， 5月は12日である。7回火

災があったのは4月17日だけであった。この4

月17日の火災は，つぎのとおりである。

81号（1970.4.1) 

第7図 福井県芦原村大火日の天気図

昭和9年岐阜県谷合村

105戸（移動性高気圧〉

昭和17年山形県東小国村

323戸（移動性高気圧〉

昭和22年新潟県佐渡両津 435戸（南高北低〉

昭和22年秋田県和田 144戸（南高北低〕

昭和27年鳥取市 5714戸（日本海低気圧〉

昭和31年八戸市 144戸（日本海低気圧〉

昭和31年福島市 505戸（日本海低気圧〉

昭和9年と17年の大火は，移動性高気圧の前

面中央部に被災地がある。三陸沖に低気圧があ

って，これに東支那海にある高気圧から西風が

吹き込んでいる型である。

そのほかの火災は，日本海に強い低気圧があ

ったり，太平洋側に優勢な高気圧があって，日

本列島から北に流れる気流におおわれていると

きである。

昭和27年の鳥取大火は，昭和年代の特筆され

る大火であり，この大火が，最高の特奥日 ・4

月17日にはいっているのは，ひじように興味の

あることである。

なお，大火が多発している日が， 4月の14日

から18日までの5日間で，さらに10日から18日

までと，ほぼ連続しているのはおもしろい事実

である。統計的なマジックであるが，大火が多

発しやすい日として， 1つのめやすになるであ

ろう。 （筆者：気象庁予報部予報課）
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一い消火器の基準

1. はじめに

1969年10月23日，消火器および消火器用消火

薬剤の技術上の規格を定める省令が公布され，

消火器については，1月1日から施行された。

この新しい基準は，かねてから関係者の間で

論議を重ね，検討されてきたものであるが， と

くに消火器の改正内容は，問題が大きく，影響

も甚大であるので，慎重におこなわれた。すな

わち，約2年間にわたって，各角度から検討を

加えながら消防庁としての指向性を示し，指導

をおこない，逐次，その方向に意見を調整し，

ふりむけながら，時期の熱するのを見守り，今

回の改正に踏み切ったものである。

改正のおもな内容を，その基本的な考え方や

背景にあるもの，また留保事項にもふれながら

概説してみたいと思う。

まず最初に考えたいのは，消火器はだれのた

めに造られるかということである。それは，使

用する人のために，しかも火災という気が動転

しているときに使用される器具として，また常

時は，使用しないで，とっさのときに使われる

ものだということを念頭に入れて，消火器の規

格を見なおしてみることが重要である。

つぎには，この改正基準が，法令上の設置基

準に関連しており，また検定規格であり業界の

生産体制にも影響が大きいことを考えることが

たし、せつである。

16－ 予防時報
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2. 消火器の改正内容

2. 1 消火器の定義を明定

消火訴とは，いったいどういうものなのかと

もう一度真剣に考えてみたい。それは，検定品

でないものが，家庭用消火器と称して，一般家

庭に販売されている事実を，看過できなくなっ

たからである。検定制度が確立されてから，も

う7年目にはいった。その間，各方面で話題に

なり，消防庁の強い姿勢が要望された。わたく

したちは，機会あるごとに，根強い行政指導を

くり返してきたが，なかなか効果をあげるまで

にはいたらなかった。

約2年間にわたって，検定業者と，未検定業

者の両業界に方針を示し，切り替えの早期実現

を期して努力を重ね，今回の改正を契機に，す

べての消火器を検定品として世に出すよう，そ

の実施にこぎつけたというべきであろう。そこ

で確認的ではあるが，消火器の定義を明文化し

たので、ある。消火器の定義を明定することによ

り，はっきりと方針を固めたわけで‘ある。すで

にそうすべきであったものであるが，現実は，

未検定品が出まわっていたので，この是正をは

かったとみるべきである。

2.2 操作を簡易化

改正の第2は，消火器の操作を簡単にしたこ

とである。大形消火器を除き，消火器は，原則

として 1動作で放射を開始するものとした。操
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作方法をできるだけ単純化し，簡易化すること

は，つぎにあげる操作方法の統一化とも関連

し， 今回の改正意図の重要部分である。複雑な

手順をへて，はじめて放射が開始されるような

消火器は，一般使用者にとっては，きわめて迷

惑千万なことであり，しかも気が動転している

とき使用するものだけに，この点を重要視しな

ければならない。安全装置をはずす動作を除い

て，起動は，原則として 1動作とし，起動即放

射を理想とした。

このことは，後にも述べるが，各基準改正の

基本的姿勢である。 これは順を追っておわかり

願えると思う。

2. 3 操作方法を統一

改正の第3は，消火器の操作方法を統ーした

ことである。操作の簡易 ・単純化とあいまっ

て，どんな消火器であっても，誰でも簡単に，

同じように操作できるようになる。どの会社で

造った消火器で、あろうと，同じよ うに簡単に操

作できるということは，便利なこ とであり，た

いせつなことである。

操作方法の統ーにあたっての問題は，まず，

どんな消火薬剤を放射するものであっても共通

するものがあれば，これがし、ちばんよく，しか

も，人間工学的にみて妥当なものがあれば3 そ

れがいちばんよい。このような観点から選んだ

原則的な操作方法が， 「レバーを握る」方式で

ある。

この原則的な操作方法に加え，消火薬剤の種

類によって，その特性からくる操作方法を考慮

する必要がありはしないか。また，消火薬剤の

容量，または重量の大小による操作方法の特性

がありはしないか。この2点にしぼって操作方

法をさらに検討した。

消火器の種類については，あわ消火器と酸ア

ルカリ消火器があり，あわ消火器に「転倒式」

いわゆる，ひっくり返す方法（ふたをあけてか

らひっくり返す方法も含める〉を認め，酸アル

カリ消火器に押し金具をたたく方法を認めた。

いずれも， レバーを握る方法にプラスして，こ

の方法を認めて統ーした。

81号 (1970.4. 1) 

消火器の大きさについては，強化液消火器，

蒸発性液体消火器，炭酸ガス消火器および粉末

消火器のうち， とくに小さい規模のものがあ

る。これは，一般家庭で使用される程度のもの

について，押し金具をたたく方法を認めた。

このほか，水消火器で，手動ポンプで作動す

るものには， レバーを握る方法を独立して認め

ている。

こうして「レパーを握る」方式を原則とし

さらに種類と大きさによる特性を考慮し例外

的操作方法を認め，操作方法簡易 ・単純化と統

ーをはかるべく，改正に踏み切ったのて‘ある。

2. 4 ノズルの方式を制限

ノズルには，開閉式および切り替え式の装置

を設けてはならないことにした。しかし，大形

消火器は例外として認めた。これも前述した基

本的姿勢の一環として，ノズルの部分に検討を

加えた結果で、あり，開閉式ノズルのうちでも，

加圧式粉末消火器に対しては， 慎重に考え，関

係者と審議を重ねた。確かに加圧式粉末消火器

に開閉式ノズルを使用する必要は技術的問題と

してはあることはあると思っているが，加圧用

ガス容器のガス放射をする起動を， レバーのと

ころで操作すると同時に，粉末の放射をおこな

うことができることを理想としたので・ある。開

問機構の必要性は付加的には認めてよいが，必

要条件とはしなかったのである。また，開閉に

よる聞けつ放射も，起動時の閉そくを必要とし

ないと同様に，付加的にしか認めなかった。 し

かも，この部分は， レバーのところでならなさ

れてもよいと考えたのである。したがって，ノ

ズルにおける開閉装置の設置は認めなかった。

加圧式粉末消火器以外のものには，機能上，

開閉ノズルの必要性は少なし、。たとえば，粉末

消火怨でも，加圧式以外すなわち蓄圧式であれ

ば，起動即放射になじむから，開閉式ノズルの

必要性は起動時にはないと思う。だが，聞けつ

放射にする必要があるかどうかの判断により，

開閉ノズルの使用を考えてもよい面はあるであ

ろう。そこで，ここに問題がある。 起動用レバ

ー （レバーを握ることにより放射が開始され
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格と違っている。

それからノズルの部分に聞けつ放射機構を有

するこ とを禁止したことである。これは前述の

理由にもとづくものであり，業界には影響する

ところが大きL、。そこで，施行後， 2年間の猶

予期聞を設け，経過措置をはかった。この期間

で， うまく基準適合になるよう，生産体制を確

立することを期待しているわけである。

ここで，参考までtこ，昭和43年1月1日から

同年12月31日までの 1年間における粉末消火器

の機種別生産個数を第1表に掲げよう。開閉ノ

ズルの使用状況を数量的に推定することができ

る。

第1表 粉末消火器の機種別生産個数（昭和43年度〉

｜形 ｜開閉ノズルの有無1個数 比率［%］

あ り 176710 I 10.5 
｜ なし ｜拙例I 32. 4 

押し金具式 ｜ あ り 214 530 I 12. s 
！ なし 17 940 1. 1 

「五一「て ¥5.可｜つ了
ホ ｜レパ一式 ｜ な し ！日76001 8.2 
~ I~具式に己 I－~「E
~ I 他 ｜ な し I 14制 Io. s 
子「一一仁二二 1680820 1~ 
切り替え式ノズルの使用も，今回禁止され

た。棒状放射と霧状放射とを切り替えられるノ

ズルの使用は，水系統の消火器のばあい，適応

性が異なってくるので，従来おこなわれていた

が，とっさのばあいの誤使用で感電などの事故

も起こしうることなどを考慮し，棒状は棒状と

し， ー霧状は霧状として，はじめから措置してお

くことが良策と考えて改正したものである。開

閉式ノズルの使用禁止とは，まったく内容と意

図を異にしたものではあるが，今巨l，同時に踏

み切ったわけである。

2.5 ホースの設置を指定

消火器には，ホースを原則として設けること

にした。使用者はホースを手で持って放射した

ほうが，方向性を正確にし，有効に消火しうる

からである。

なお，四塩化炭素消火探，

式

レパ一式

一塩化一臭化メタ
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る〉のところに，開問機構を有する部分を設け

ることは禁止していないので，この点，必要が

あると考えれば，それはレバーのところでおこ

なうことを考慮すればよいわけである。粉末消

火器以外の種類の消火器についても同様のこと

がし、える。

いずれにしても，加圧式粉末消火器は特別に

慎重に考える必要があったのであるが，その他

の消火器については，開閉式ノズルの使用には

問題が少ないといえる。

さて，粉末消火器については，蓄圧式を推奨

したいことを述べてみたい。まず， 日本のよう

に湿度の高い国では，粉末消火剤の湿気による

影響を受けやすいことを考えれば，蓄圧式にす

ることにより，空気中の湿気からの保護が可能

になるであろう。また起動即放射の操作上の問

題も，蓄圧式のばあいは，ガスと粉末がよくか

くはんされて，効率的に放射されよう。ただ現

在，この理想を妨げていることがある。それは

高圧ガス取締法で，理想的な内圧まで蓄圧する

と，規制を受けることになり，支障があるとい

うことである。この点は，通産省に意見を申し

入れてあり，早急に改正するよう，さらに要望

を積極的におし進めていきたし、。

加圧式粉末消火器の開閉ノス、ルの使用禁止に

より，ガスと薬剤が均一にかくはんされず，

スと薬剤が分離して放射されたり，または薬剤

の残量が多くなったりする欠点が生じうるとい

うことがある。これは，加圧用ガスの容器の放

出口の個数 ・位置，薬剤かくはん用の密栓の使

用など，いろいろ検討を加え，解決しなければ

ならない。

なお， ULの規格によれば， 1964年版では，

聞けつ放射ができるよう，放射弁またはノズノレ

を使用しなければならないとなっていた。それ

が， 1969年版になると，聞けつ放射ができる放

射弁を設けなければならないとしノズルはど

うでもよいことになっTこ。

この点は， いろいろ問題があるようである

が，今回のわが省令改正では，聞けつ放射を絶

対必要としなかったのが特徴的で， U.Lの規

ガ
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ン消火器または，二臭化四フッ化エタン消火器

で薬剤定量4l未満のものと，粉末薬剤が 1kg 

以下の粉末消火器は，例外と してホースを取り

付けなくても効果的放射が可能であると判断

しその必要性を要求していない。

2-6 安全装置の取りはずしを簡易化

安全装置は， l動作で容易に取りはずすこと

ができるものとした。これは，操作の簡易単純

化と同じ趣旨にもとづいて措置されたものであ

るが，複雑な機構の安全装置は，使用時に悪影

響があると判断したわけである。

起動の操作をおこなえば，同時に安全装置が

しぜんにはずされるものも含んでいるのはもち

ろんである。このほうが良策といえよう。しか

し安全装置として使用されている安全ピン

が，さびついてなかなか容易に取りはずせない

ものを見かけるが，よく管理しなければならな

い。レバーを握れば，安全ピンが抜かない状態

でも破れるもの（軽くレバーを握った状態で

は，安全ピンは破れないもの〉も考えてみる必

要がある。ホースをはずせば，安全装置がはず

れる式になっているものがあるが，これはよい

方式だと思う。いずれにしても，安全装置をと

りはずす動作は，簡単なものほどよいといえ

る。安全装置の機能をじゅうぶん発揮できれ

ば，それにこしたことはないと思う。

2. 7 自動車用消火器

自動車用消火穏の整備をおこない，自動車の

保安基準（運愉省令〉との調整をはかり，基準

改正をした。

まず，自動車用消火探として，四塩化炭素消

火器を廃止し新たに霧状の強化液を放射する

消火器を加えた。これは， 毒性の問題と，特殊

可燃物に対して消火適応性をもっ強化液の追加

を考慮しての措置である。それから0.5の消火

能力単位が自動車用に認められていたが， 1以

上にするよ う強化された。また，自動車用消火

器の振動試験の基準を JISの自動車用品の規

格と調整し， 2000 cpmの振動数で，全振幅2

mmの振動試験を加えることに改めた。 これ

で，保持装置も安全性を確かめることにした。
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自動車の保安基準では，自動車に設置すべき

消火器に関して，容量または重量の制限を規定

し，一定以上のものとしているが，この量未満

であっても，検定規格では合格するものがあ

る。それは，設置義務のない自動車に，任意設

置が可能なわけである。運輸省と消防庁とは，

自動車用の消火器は，できるだけ保安基準で規

定している容量または重量以上の消火薬剤がは

いった消火器を，全面的に設置するように行政

指導をしている。関係者の努力を期待したいも

のである。消火器は，大きいものほど消火能力

が大きい点を重視したいものである。とくに，

自動車のように独立している対象のばあい，他

にたよれないので，初期消火が重要であり，そ

の意味から，できるだけ大きな容量または重量

の消火器を設置したほうがよいと思う。

2.8 その他

その他，消火器の腐食試験，屈曲性試験およ

び衝撃性試験の明確化をはかり，合理的に改め

Tこ。

3. 消火薬剤の改正内容

3. 1 消火薬剤の成分の拡大

強化消火液消火器用および，あわ消火器用の

消火薬剤の成分の範囲を広げた。

技術開発により，新しい薬剤が出現しつつあ

り，また，目前に出現しようとしているものが

あるので，このさいこの成分を限定させずに受

け入れ態勢を整えた。あわについては，化学あ

わだけではなし空気あわ原液に相当するもの

も予想して改正した。

3. 2 腐食試験の強化・合理化

一塩化ー臭化メタン消火器用，および二臭化

四フッ化エタン消火器用の消火薬剤による腐食

試験を強化し，かつ合理化した。

3.3 今後の課題

なお，消火薬剤について，今回の改正ではま

に合わなかったが，近く追って改正したし、問題

が2点あることを指摘しておきたし、。

c 1 ) 金属火災用消火器について，実験的に
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基準を作成すること。消火器にもはね返

って改正の要がある。

( 2) B. C. Fに関する基準を作成すること。

(2）は，とくにヨ ーロ ッパでは蒸発性液体（不

燃性ガスになるかもしれない〉消火器として普

及されている実情であり，日本でも要望が強い

ものである。ハロゲン化炭化水素類の消火薬剤

は，今後，新しいものがどんどん開発 ・研究さ

れ出現されることが予想される。 B. C. Fの分

子式は CBrCIFであり， 75i点一3.4°C凝固点

-80°C以下の常温ではガス体である。これを，

4～5 kg/cm2以上の圧力を加えて， 液化させ

て使用するものである。 n－ヘキサンの空気中の

燃焼に対する限界濃度が，四塩化炭素の 9.9%

一塩化ー臭化メタンの 6-4%に比べてはるかに

効果的な濃度5.2%を B.C.Fは示している。

のある対象物に取り付けてある消火器の取り扱

いは，むずかしい法的規則と，現実上の判断の

問題が介在している。この点については，本稿

でふれていないけれども，すでに当庁から都道

府県（市町村の消防機関に達する〉および業界

には通達または口頭で指示してあるので，円計j’

な運用がなされることになっている。

きて，新しい消火訴は，すでに検定合格品と

して出まわりつつある。これが適切に使用され

ることを希求して筆を泣きます。

以上，新しい消火器の基準について，おもな

内容を説明してきたが，その意図するところを

ご理解願えれば幸いである。法令上，設置義務

【新刊紹介】

くらしの防火手帳

（東京消防庁富樫三郎著〉

火災の予防 ・防火は，研究者や

消防署員がおこなうのではなく，

一般市民自身がおこなわなければ

ならなL、。もちろん，一般の人が

気づかない危険な問題や，重要に

考えていないためにおきる問題も

あるので，消防関係者をはじめ，

この道の専門家が助言し，事故防

止をはかるのが建て前である。し

かし火災は生活の場に起きるも

のであり，生活をはなれて発生す

るものではなし、。だから，火災の

多くは生活の知恵といった程度の

ことで防げるのが実状である。

一般の人たちが気楽に読めて，

役に立ち，しかも新書版程度の本

が，たくさん市販されるようにな

20一予防時毅

ってほしい。この種の本が読まれ

るようになれば，自然、に火災防止

の効果が現われると考える・・ 。
このところ，専門家向きの防火の

本は，少ないながらも，なかなか

りっぱなものが発刊されている

が，一般の人に向く本はほとんど

見あたらなし、。

こういう現状にあって，日木損

害保険協会は，一般向きの防火の

本の発刊に努力されているが， 今

回、、くらしの防火手帳H と題し

て，新書版 160ベージほどの小冊

子を発刊された。 この、くらしの

防火手帳H は，現場の仕事にたず

さわっている調査課長が日々おき

ているなまの火災事例のうちから

（第者：自治省消防庁調査官）

とくに，一般の人に身近な，まさ

に生活の知，1£（になるような事実を

選んで，たのしく読めるように書

かれている。石油ストープなどの 〈

暖房総共，アイロソなどの電熱

2号，ガスこんろからカ’ス湯沸lli},

また，風呂がまや惣！突，そしてプ

ロパンガスの一般的な知識まで，

生活の万般にわたる話題を提供し

ている。

近ごろ新ill材は毒性ガスがwる
などと，さかんに心配する向きを

みるが，じつはそういうことよ

り，このmに示されている事実を
もう一度ふりかえってみることの

ほうがたいせつなのである。脚下 ~ 

照覧ということばがあるが，こん

なところを教えてくれる本であ

る。どなたにも一読をおすすめし

たい。（日本大学工学部塚本孝一〉

発行 ・（社）日本拐容保険協会

新ill版 176ベージ ili1価 150円
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災害

と

防火管理 ； 

野田一彦

人類の!lt!l：は，火と生活をともにしてきたと

いえよう。そして， 20世紀の現在，人間が月面

に才d注して，ふたたび地球へ帰って来るという

ことが現実となった。この偉業L 近代科学の

粋を集めたとはいえ，もとはといえば，火を使

つてのことである。

このように，人間が生活をするところには，

かならず火があり，火のあるところには，火災

とL、う災害がつきまとうのである。

したがって，人間の生活は，火を利用し，火に

よって起きる災害との闘し、の連続である。そこ

で，火災を予防し，また，火災による被害の極

限防止をはかることが，社会の発展と人類の幸

福につながるといっても過言ではないと思う。

::::11111・・11111111111』ltllllH・＂・1』1・llllllllltlllllllllllll・・a＇＂＂・＂・＂＂・1・・111111111・・』1111111111111111111111111111111111111111111111111111’＂＂・H1111111』1111111111111tlUllll!I・11111111・・・0・』11111111111・1111111111・1111111111111・11111’t・lltlllllllll・lllllllllllllt'

1. 自衛のための消防

消防がL、ちおう組織的に活動しはじめたの

は， 350年くらい前からといわれている。人び

とが集落をつ〈って生活しているところでは，

火災としづ災害に対して，隣 ・近所の者が協力

しあった。火を消し合うことは，自分たちの生

活を守ることからも当然のことと しておこなわ

れてきた。

江戸時代にはいっても，武家火消し， 町火消

しと組織が進み，明治時代に至っては，官設消

防制度がで、きた。そして，第2次世界大戦後

は，自治体消防の姿に変わってきた。

いずれにしろ消防は，自分のJI汀は自分で守る

という自治意識のうえに立っているものであ

る。 そうでなければ， 火災とし、う災害に打ち勝

って，人類が繁栄することはできない。

81号（1970.4.1) 

この意味において，消防とし、う組織は，全国

で125万人の団員を擁し，日本国中どんな山村

にもある。また，消防団員は，平常時には町の

人として生業をもち，いったん火災などが起こ

ったばあいは，郷土意識のうえに立って，防災

活動をするとし、う国民的な崇高な姿である。

一方，所によっては，町会組織としての防護

団が結成されていて，夜警とか，火災予防に活

躍しているところもある。

また，現在のように産業経済が発達してくる

と，企業側の社会に対する責任も重くなり，し

たがって，法令に規制されている，企業負担の

保安 ・防災処置が必要になってきている。

すなわち，消防法で義務づけた防火管理制度

もその 1つといえよう。

このように，それぞれの町 ・企業における自

衛のための消防は，大きな意義があり，その効

果は，高く評価されなければならない。
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i-2. 防火管理制度
事業所での防火の体制は，消防法制定（昭和

23年〉当時に，防火責任者をおいて実施させる

ものとし， しかも，この責任者の資格 ・任務な

ど，具体的には条例によっていたため，全国的

にかならずしも画一的でなかった。また，防火

責任者の事業所内での指導力も一般的に低く，

所期の目的を達するには不じゅうぶんであった

のである。

そこで，昭和35年7月， 消防法の一部改正に

よって，防火管理者制度を確立するにいたった

のである。

これは，資格基準，管理権限者との関係，任

務など法令上明確にしたもので，その後8年の

歳月をへて今日にいたっている。

その間，各事業所J主，消防法で期待している

防火管理の制度を生かし，火災の予防，災害発

生時の処置など，その効果は大きかった。

現在，東京には，政令で消防用設備など義務

づ、けた13万対象物のうち，約3分の 1の4万を

対象に，防火管理者が選任され，防火の管理に

あたっている。

また，防火管理者としての資格者講習は，年

に8000人修了し，延べ8万人が資格を取得し

ている。

防火管理者をおかなければならない収容人員

50人以上の対象物は， 第1図のとおり年々 9.4

%の増加を示している。防火管理者としての社

会に対する貢献度は，ますます大きくなってゆ

くことであろう。

一方，最近の建物構造および使用の形態か

ら，複雑な管理をしている対象物が哨加してき

ている。たとえば，地下街など，多数の人が共

同で店舗を経営するとか，事務所 ・店舗・キャ

バレーなどが， lつのピ、ルに混在し，かつ，管

40 000 

38 000 
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第1図 防火管理者をおかなければならない対象
物の増加状況

理権限者がそれぞれ異なる対象物の防火管理

は，従来の消防法第8条のただたんに1人の防

火管理者だけでは，実効が期待できないので，

昭和43年6月， ふたたび、消防法の一部改正によ

って，共同防火管理体制で防火管理にあたるよ

うになった。

いずれにしても，防火管理ということは，基

本的には， N自分の建物は自分で守る”という

考え方が，管理者をはじめ従業員に徹底しない

かぎり，効果を期待することはできないと思

う。

I 3. 災害と防火管理

火災は，社会の高度成長に伴って年々増加の

傾向を示し， 第2図のとおり， 10年間に約2倍

となっている（消防白書による〉。

昭和43年度には，火災件数53GS4件，損害額

542億円，焼損棟数43864，火災による死者は

1160人， 傷者は 8807人と，膨大な人的 ・物

的被害を発生している。すなわち， 1日あたり

火災件数は 147件， 1時間に6件の割合で3 ど

こかで火災が起きていることになる。

東京における火災は全国の l割強で，火災の

22－ 予防時報 81号（1970.4.1〕
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が，防火管理なのである。

今までのおもな火災で， 防火管理上

指摘されている点を列挙すると，つぎ

のよう になる。

30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43. 

(1) 建築物，消防用設備の維持管

理が悪く，初期消火に失敗し，火災を

拡大して しまった。たとえば，自動火

災警報装置の作動を停止しておいたた

め，せっかく火災を感知しでも，警報

ベルが鳴らすe役にたたなかった。

1f-〔H,'l和〕

第2図 火災の傾向（昭和30年＝100)

件数はじつに 8280件，損害額92億円となって

丸、る。

このように，東京では，毎日23件も火災が発

生しているにもかかわらず，われわれは人ごと

のように考えているのではないだろうか。もっ

とも，空襲火災とか，関東大地震火災，あるい

は昔，江戸の3分の 2を焼きつくした”振袖火

事”などは別と して， 直接火災にあった人以外

は，案外関心が薄いのが現実の姿といえよう。

それが証拠には，火災の原因を調べてみると，

あまりにも無関心，あるいはとうぜん起こるべ

くして起きた火災など，数えあげてみてもきり

がないのである。

われわれの記憶に新しい火災としては，ここ

3年くらいの聞に3件も，しかも30人からの尊

い人命が一瞬のうちに失われてしまったという

旅館 ・ホテルの火災で、ある。

一般的に，火災に共通していわれることは，

消防用設備，とくに避難設備の不じゅうぶんな

点が指摘されている。たとえ建物や消防用設備

が完全であっても，それを使いこなすのは人で

ある。経営者はもちろん，そこで働く従業員あ

るいはお客の人たちが，初期消火 ・避難などそ

れを有効に活用しなければ，まったく設備がな

いのと同じである。このようなことがないよう

に，日ごろから設備の点検をし，自衛の体制を

整え，訓練をして一朝有事にそなえておくこと

81号（1970.4.1) 

（イ〉 屋内消火栓のホースが，所定のと ころ

になかったため，初期消火に使用できなかっ

た。

〈ロ〉 建築物内のパイプシャフトなど，壁の

貫通部の処理を放置しておいたため，これら

から上階へと延焼が拡大してしまった。

（ハ〉 避難階段などの配置 ・構造など，防災

上の配慮が不じゅうぶんなため，多数の犠牲

者を出してしまった。

(2) 予防管理組織が，形式だけで具体的で

なかったため，火気のあと始末が徹底せず火災

になった。とくに部外者の火気使用についての

管理不徹底によっての火災は，防火管理の盲点

をつかれたもので，その例は数多し、。

(3) 火災発生時の処置が悪く，人的 ・物的

損害を大きくした。すなわち，自衛消防組織が

現実的でなく，かつ訓練も不じゅうぶんであっ

たため，責任ある行動がとれず，災害を大きく

してしまった。その例はひじように多い。

〈イ〉 発災時の基本的な行動がとれず，たん

にろうばいするだけで，消防機関への通報も

できないことは，かなり多い。

（ロ〉 消火器 ・屋内消火栓が完備していても

その使用方法を知らないために有効に活用で、

きなかった。

（ハ〉 延焼を阻止するための防火とびら，あ

るいは防火シャッタ ーを締めなかったため
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に，火勢が一挙に拡大した。

（ニ〉 避難方法，あるいは誘導が不徹底なた

め，犠牲者を出した。

（ホ〉 消防隊への連絡がくいちがっていたた

め，その後の消火活動がおそくなり，被害を

大きくしてしまった。

以上述べたことは，防火管理上の失敗例であ

るが，初期消火，あるいは避難誘導に成功した

例は，もちろん数多い。

いずれにしても，自分のところにかぎって火

災は起こらないだろう，という考えで，防火管

理を形式的にすべきでない。 いつ，し、かなると

きに火災が発生しでも，すぐこれに対処できる

ようにしておくべきであり，しかももっとも条

件の悪い状態を想定して，消防計画を立て，訓

練をすることがたいせつである。

また，台風，地震などの不測の事態にそなえ

ての防火管理も，忘れてはならないこ とであ

る。企業防衛のためにも，地域社会のためにも

徹底した防火管理をすることは，管理者に課せ

られた当然、の責任であるといわなければならな

し、。

4. 防火管理の課題 ｜

防火管理制度も 3 ょうやく地につき，着々と

その成果をあげている。しかし，対象物が千差

万別であり，そのやり方もみな違うということ

で，問題点も多い。そこで，これらの課題をつ

ぎに述べてみることにする。

c 1 ) 過去の災害の実体から検討してみる
と，今よりもっと広い範囲の対象物について，

防火管理ができるよう，なんらかの形で行政指

導が望まれる。

(2) 防火管理とし、う業務は，防火管理者だ

けでおこなうべきものではなく，全従業員，と

くに3 建物管理者の責任としておこなうべきこ

24－ 予防時報

とで，この点，行政責任として明確にしていく

必要がある。

(3) 防火管理者の選任の条件であるが，防

火管理とし、う仕事を完全に果たそうとすれば，

とうぜん管理権限者にかわって，その職務が執

行できる地位の者となるのであるが，往々にし

て，形式的な選任をして，実効のあがらないと

いう問題が，わりあい多い。

(4) 防火管理をすべき対象物の規模に応じ

て，防火管理者の資格区分を検討することも必

要であると考える。

(5) 自衛消防組織は，発災時の活動隊であ

るので，不特定多数の者を収容する対象物のば

あいは，とくに昼夜間を問わず，必要最小限度

の体制を確保するよう検討すべきである。

(6) 消防用設備の点検 ・整備が確実に行な

われるように，具体的な点検基準を作成して，

その実効を前もって決めておくことが必要であ

る。

C7) 耐火建物での焼死者の実体から，その

ほとんどが火災による煙 ・ガスによって，窒息

死しているので，煙 ・ガスに対する広い意味の

防火管理を，強力に推進していく必要がある。

以上防火管理の現状と，今後の課題について

述べたのであるが，いつ起きるかわからない火

災に対してそなえておくことは，ひじような労

力と経済的負担を要することになるが， 「自分

のところは自分で守る」という自発的意欲と，

強い責任感をもって，防火管理にあたることが

たいせつである。

そして災害から，尊い人命までが失われると

いうことのないようにしなければならないと思

う。 （筆者：東京消防庁予防部指導課）

1た な 7セ

1た * 
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台湾坊主

島 田守家

* 1 * 台湾坊主とは

代台約幼主”というのは， 低気圧につけられ

たニックネームのことである。消防関係の方な

ら，昨44年2月5日に福島県磐梯熱海温泉でホ

テルの大火があり， 31人という，同種の火事と

しては最大の死者を出した事故をご記憶であろ

う。あの時の低気圧が台湾坊主である。気象用

高a

81号（1970.4.1) 

目で見る台湾坊主 昭和44年2月5日午前9時
ころの気象衛星からの写江．白く見えるのが雲

語集をみても，台湾坊主の項目は見当たらない

が，天気予報の実務について書かれた教科苫に

は出ているから，いわば予報担当者間の内輪の

呼び名であったらしい。

ひと口に言えば，台湾坊主とは「早春の頃に

東シナ海に発生する低気圧」であるが，この種

の低気圧は気象条件いかんによっては， しばし

ば急速に発達し，天気の変化が早く，低気圧の

進行速度が時速80キロになることもあるので，

防災上で要注意であることから，予報担当者に

とくにマークされていたので、あろう。

いつ頃からこの名があるのかはわからない

が，すくなくも戦前からあったことは間違いな

い。なぜ台湾坊主とよぶのかといえば，台湾の

北方水域に発生し，発生するときには，天気図

の等圧線の形が北に湾曲して，その形がちょう

ど坊主頭に似ているということらしし、。第1図

は，前に述べた低気圧の発生直前の天気図であ

るが，等圧線が東シナ海で弓なりに山がってい

る。

また，台湾生まれの腕白坊主とし、ぅ芯味にも

とれて，むしろそのほうがぴった りするよう

だ。 日本では，各地の局地風についてはニック

ネームのついたのはあるが，低気圧については

台湾坊主だけのようである。

予防時毅一25



実線は地上等圧線 破線は500ミリパーノレ面の

~？.::i線（高橋浩一郎博士による〉
第2図 台湾坊主発生のモデル図

米2* どんな時に発生するか

高橋治一郎博士は近著「総観気象学」の中

で，施東の天気図型を8種あげ，その 1つに第

2図のような「台消坊主型」をいれている。そ

れによると 2 “初春に多く， 大陸から舌状には

り出した高気圧が北東に進み，その後を追って

東シナ海にできた低気圧が発達しながら北東に

進む”としている。

そして，この低気圧の発生には 「南西諸島に

眠気が位入するのが大切な条件であり，気圧の

下降域が西のほうから進んできて，東シナ海に

達すること」をあげている。以上のことを要約

すればつぎのようになろう。

n冬に大陸の寒気の吹き出しは，ほぽ北緯20
度付近まで達して，その先端は寒帯前線になっ

ている。この前線上に波動ができるが，真冬で

は上回の大きな気圧の谷がくることはまれなの

で，波動が大きな低気圧になることはない。ま

た真冬で、は，東シナjの混めりは強くなし、。

しかし季節が進んで春のはじめになると，

大陸からかなり大きな気圧の谷が日本にくるよ

うになり，また東シナ海の湿めりも十分になる

ので，低気圧は大きく発達し，台湾坊主の本領

を発押するようになる。

44年2月5日の台湾坊主のばあいは，発生前

から，東シナ海から黄海方面まで1面の密雲に

26一予防情報

おおわれていたことが，気象衛星から撮影した

写真で認められた。第2図の実線は地上の等圧

線を，破線は500ミリバール面 （上層約 5500 

メート ル〉の等高線を示しているが， 華北方面

に大きな気圧の谷が見える。

*3* 昭和44年2月5日の大暴風雪

近年で，台湾坊主の大ものが現われたのは，

44年の2月である。2月3日午後9時に合判の

北方の東シナ海上に 1014ミリバールの低気圧

が発生した。この低気圧は24時間後には，四国

のすぐ南の海上で 1000ミリバールで－あったが，

その後急に発達して， つぎの 5日午後 9時に

は3 北海道の南東海上で974ミリバールになっ

た。 1時間に 1ミリバール以上発達したことに

なる。

第3図に， この低気圧の経路と， 1000ミリ

ノミールの等圧線を示したが， これを見ても，い

かに早く発達しているかわかる。さらにこの低

気圧は，翌6日午後3時には，オホーツク海で

960ミリバールになっている。 このような；＇~1,j~

な発達であるから，強風範囲や，暴風範囲は，

どんどんひろがり，南は台湾の東の海上から，

北は稚内近海にいたる海や陸に，多大の事故を

ひきおこしたので、ある。

遭難した船舶は3 大小あわせて10隻，航空機

1機で3 死者 ・行方不明合わせて 84名に達し

た。この数字は気象通報の発注した今日におい

ては， lつの低気圧による避難としては最大級

のものであろう。この発達した低気圧は，陸上

にも強風をもたらし，各地て、強風被害がIllた。

蒲郡市ではブロック塀が倒れて下敷きになり，

2人死亡， l人主体になり，東京でも｜瞬間風速

は25メートルで、負傷者があった。

磐梯熱海温泉の火事はこの低気圧のため，強

い西風が吹いていたことが火災を大きくした原

因である。

さらに，低気圧が近海で発述した北海道で

は，全道にわたって大暴風雪になって多大の被

害をうけた。国鉄の3分の lは迩休になり，国

81号（1970.4.1) 
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昭和44年2月3口午f炎9fl奇カ、ら 5日午後9時まて、の
3時r::Jごとの｛氏気圧の経路と l000ミリパ一ノレの等¥ 
圧線のひろがり 日木tfJjには｝］ljの低気圧が発生した

第3図台湾幼主の発達

道も通行不能になる所が多く ，19市町村が孤立

した。死者 ・行万不明26名のほか， 家屋，農

業，土木路泣などに被害があった。 これらの総

被害額を見るけ1は，いったいどのような数字に

なるであろうか。

ある 日， 京シナ泌に発生した 1つの低気圧の

ために，ばく大なmitをこうむったのである。
気象通報の重要性が痛感させられる台湾坊主で

あった。

*4次 昭和44年3月12日の大雪

この日，凶京地方から中部 ・近畿地方の北部

と，四国北部に春の大雪が降り，各地で交通機

関が止まり，大混乱が起こった。とくに東京で

は，国mが全n'ri的にストッフした。 この原因が
台湾訪主であった。

このときの東京の杭雪は30七ンチメ ート ルで

あり， Q,;・凶から見ればとるに足らぬE：ではある

が，冨の降ることのめったにない太平洋側にと

ってはまさに大？？である。

日本海側に降るZ’は，季節風によるものであ

るから瓦冬に多レが，太平洋側に降る冨は，日

本のmの海上をとおる 低気圧によるものであ
る。真冬には， 低気圧ははるか南の海上をとお

ってしまうので降水現象にはならない。季節が

81号 （1970.4.1) 

進むと低気圧が近海をとおるので，太平洋側に

は春先に雪が降るのである。

台湾坊主は春のしるしなのだ。44年3月12日

の大雪のときには，午前O時から雨になり， 2 

時には雪に変わった。 5時ごろから積りだし，

8時には10センチ， 11時には20センチ，午後3

時には30センチメートルに達した。みるみるう

ちに積ったのである。

この聞に正午ごろには雷鳴があり，午前3時

から午後2時までの11時間に30ミリバールも気

圧が下がった。前日の11日午前9時に台消北方

の水域に発生した 1010ミリバールの台湾坊主

が， 12日午後3時には 978ミリバールになって

伊豆諸品近海から銚子の東の海上にぬけたため

である。先の台湾坊主は北国に大暴風雪を，こ

の台湾坊主は関東地方に春の大雪をもたらした

のである。

*5* 目でみる台湾坊主

現在気象衛星エッサ8号が地球を回ってお

り，千数百キロの上空から地球を摂影した写真

が，毎日地上に送られてくる。 写真は，2月5

日午前9時前後に撮影された十数枚の写真をモ

ザイクして作られた日本付近の写真である。白

く写っている部分が雪で，黒いのが陸地や海で

ある。この時刻の天気図を第4図に示してある

ので，見くらべていただきたい。

低気圧の中心は銚子のすぐ東にあり，寒冷前

線は南西方にのびて，台湾の南東の海上に達し

ている。写真では，この前線はところどころに

雲が切れているのが見える。低気圧の前方，つ

まり北海道の南東の海上は一様に真白な雲で，

濃い密雲におおわれていることがわかる。その

雲の先端は千島の中部に達している。

これは， 低気圧の中心から 1400キロはなれ

ており，雄大な低気圧であることがわかる。九

州や沖縄の南東海上には， 北西から南東にかけ

て刷毛ではいたよ うな筋がし、くつも見えるが，

これは低気圧の後而で，大陸方面から北西瓜が

吹き出していることを示している。
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この北西風は，日本列島でさえぎられるため

に，風下側にあたる関東地方から九州にかけ

て， 太平洋側では雲が切れている。気象衛星

は，台湾坊主が発生する前から東シナ海に雲が

多くなって，春の湿めりがしだいに蓄積されて

ゆく過程を毎日の写真で見せてくれるので，台

湾坊主の発生監視には重要な手段である。ただ

し，台湾坊主が発生するときは，東シナ海は一

面の密主で，天気図で見る等圧線の円形部だけ

がうき彫りのように見えることはないので，発

生の確認は，天気図によらなければならない。

*6* 台湾坊主の発生予報

さて，このように大雪や暴風をもたらす台約

坊主の発生や発達は，予報出来るであろうか。

とくに台湾坊主にかぎらず，低気圧の発生や発

達は，現在ではコンピュ ーターによる予想天気

図により，かなりの精度で予報できる。

気象を変化させるものは，熱の授受をふくむ

大気の迎助であるから，運動の方程式を解いて

何時間か先の大気の状態を数量的に求めること

ができるのである。この方法を数値予報といっ

ているが，気象庁では毎日電子計算機から各種

の予想天気図を得て，予報の実務に利用してい

る。この数値予報は，台湾坊主が発達するよう

な大きな気圧の谷による変化の予想は，比較的

精度がよし、。また，台湾坊主の発生は，予報担

当者の知識としてもポピュラ ーなものなので，

気象衛且写真やレーダ一等を併用して，台湾坊

主についてはかなりの精度で予報できるといっ

てもよいだろう。

しかし東京で雨になるか雪になるかのきわど

い判定や，積雪量の細域分布などの細かい点に

ついての予氾！はなかなかむずかしい点が多い。

*1* 防災関係者としての留意

台湾坊主が発生しでもとくに発達しなければ

大きな被害はないだろうが，発達すればつぎの

ような災害が予想されよう。すなわち，海上で

の船舶の迦史It沿岸高波，陸上での強風，強雨

28－予防時報
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昭和44年2月5日午前9時の天気図風速はノット
矢 1本は10ノット 旗は50ノット

第4図発達中の台湾坊主

または大雪s 暴風雪，大火などであろう。その

結果交通機関のスト ップ，道路の不通，有線通

信の途絶，停電，断水等の事態が発生するおそ

れがあるのでこの点十分樹立する必要がある。

台湾坊主の発達が見込まれれば，気象庁から

は，海上にたいしては，全般海上許幸R，陸上に

ついては，全国気象情報が出される，また，そ

れぞれの地方気象官署からは，地方海上警報

や，各種の気象警報，気象注意報などが出さ

れ，防災機関に通報されるようになっている。

新聞の天気図や， テレピの天気解析を見て

も台湾坊主の発生や発達は知ることができ

る。テレビでは，気象庁の予報天気図が解説さ

れるし，新聞にも予恕天気図ののっているもの

がある。低気圧の中心示度が 1000ミリバール

を割り， 1000ミリバールの等圧線の“輸”が

ひろがってゆくのは要注意である。台湾坊主は

日本近海にきてから急速に発注するから，防災

対策として最大の眼目は明早く処置する”こと

が大事である。 〈守王者 ：気象庁予報部〉
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炭鉱の災
4叫

宏住キす房

には日本における最高量5560万トンにもおよ

んだが，戦時中の乱掘から立ち直るまで苦労が

つづき， 1960年以降は，石油 ・天然ガスなどの

流体燃料との競合にあわせ，坑内条件の悪化に

より，石炭鉱業の経理内容は極度に悪化し， 国

の政策に応じて非能率炭鉱の大幅整理たるスク

ラップ ・アンド ・ビ．ルドによる合理化対策によ

り，炭鉱の内容は経理的にも技術的にもひじよ

うに変化してきている。

これら炭鉱のすう勢に応じて，災害傾向も時

により異なってきている。1900～1910年代にお

いては，炭鉱災害による死者数の変動がし、ちじ

るしかったのは，保安対策の不備による大爆発

のひん発によるものであった。また30～40年代

にかけて死者の絶対数が激増したのは，戦争遂

行のため徴用その他の手段で未熟練労働者の大

量投入による人海戦術で，ぼう大な石炭需要を

まかなおうとした無理の結果で、あった。この期

間には在籍炭鉱労働者は30～40万人にもおよ

び， 31～45年の戦時15年間の 1000人あたり死

亡率は，平均4.35人にものぼった。

太平洋戦争後の日本経済再建期には，出炭漸

増に逆比例して，災害による死者は漸減してき

たが，炭鉱合理化の進展にともない，在籍労働

者の減少がいちじるしく， したがって出炭100

万トンあたり死亡率は低下したものの，

人あたり死亡率はs かならずしも大幅低下を示

さず， 横ばいをつづけている。 69年に死者が

192人まで減少したことは明治初年は別とし

日本の炭鉱保安にとり画期的な成果であ

炭鉱災害の歴史

伝説によれば，文明元年 (1469）に筑後三池

郡稲荷村の良夫が山中でーたき火が黒い石に燃え

移るのを見つけたのが，わが国における石炭発

見の初めといわれている。また文献によれば，

18世紀初めごろから，北九州および宇部地方で

は小規模な採決がおこなわれ，製塩や家事に使

われていたことがわかる。炭鉱災害の歴史もま

た石炭録制とともに始まっている。

明治31年 (1898）筑豊の山野炭鉱閉さく時に

地中から発見された高さ 80cm，幅36cmの三

角形をしたイ：iwr-は，享保18年 (1733）に6名の
炭鉱変死者の供養に建立されたもので，すでに

このころから一時に6名の落盤災害を生ずるほ

どのがt模で採lえがおこなわれたことが推察され

1000 
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て，

る。

明治日与代になると日本坑法の公布，三池 ・高

品炭鉱の官営， お雇；し、外人技術者の導入などに

より炭鉱の近代化が強力に進められ， また，

1880年ごろから多くの炭鉱会社が設立された。

この近代化が始まったころの最大の災害は，明

治8年 (1875）の高島炭鉱爆発で，死者40名，

負傷者30名を出した。

統計が確実になった1900年以降の炭鉱災害に

よる死者と，石民生産の関係を調べると第1図

のようである。記録が明らかになった1874年に

は，年産20万トンにすぎなかったが， 1900年に

は750万トンにや，，び，時と ともに生成し1940年

81号（1970.4.1) 



である。

産業別労働災害統計をみると，鉱業は他産業

に比べ度数率，強度率がともに高く，しかも他

の分野では，これらの数値が年々漸減している

にもかかわらず，石炭鉱業ではむしろ年ととも

に増大している。 また諸外国の石炭鉱業の災害

統計を比較してみても，日本はヨーロッパ一流

国の3～4倍の死亡率を示している。

このように日本の産業別にみても，世界的立

場でみても，わが国の炭鉱災害率が高いことに

ついて理由を考えてみるとつぎのような事項が

あげられる。まず他産業との相違については，

(1) 主作業場が太陽の思恵に浴さない暗い地

り，今後さらにこの記録を更新していくべきで

ある。

2. 炭鉱災害の特徴

最近の炭鉱災害の傾向は第1表に示すとおり

で，年間の災害件数は， 微傷をふくめて約32

000件で， 数年前に比べ半減し，保安成績が向

上していることを示す。災害統計においては何

をもって危険度を表示するのが最適であるかは

いろいろ問題のあるところであるが， 100万ト

ン当たり死亡率の低下は， 生産性の向上を，実

死亡者の減少は，重大災害の減少と，保安水準

下にある。

(2) 主作業場および坑道では，つねに落盤 ・

側壁崩壊の危険がある。

(3) 作業空間がせま く，ときには不自然な姿

勢で働かなければならない。

(4) 坑口から作業場までの距離が遠く，災害

時の退避路が限定されている。

(5）坑内ではメタ ン，炭酸ガス，

の向上を思わせるが， 1000人あたり死亡率が

それほど低下しないのは，現実には坑内で働い

ている労働者の周囲の保安状況が根本的に向上

したとはいえず，むしろ環境の危険度負担は増

大しているのではないかとも考えられ，炭鉱保

安の根本は，人に対する危害防止にありとする

ならば，この数値がもっともっと低下するよう

に関係者のいっそうの努力が要請されるところ 一階化炭素

＼＼ 
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第1表 最近の炭鉱災害傾向 （鉱山保安局〉

［昭和］年 鉱労山働者数I) 出（10炭00t〕量 災害回数 死者数 負傷者数 ｜｜ 出炭 100万tか働延べ 100万
あたり死亡率人あたり死亡率

34 336 753 47 258 57672 574 57 392 12. 15 6. 34 

35 309 473 51067 57 550 616 57 382 12. 06 7. 18 

36 280 000 54 484 61 797 642 62126 11. 78 8. 37 

37 z,19 756 54 399 61681 491 61634 9. 03 7. 24 

38 201135 52 051 52 947 881'》 53 567 16.92 15. 86 

39 173 217 50 930 45 594 342 45 554 6. 71 7.06 

40 165 103 49 535 43672 641" 43713 12. 94 I」08

41 157 706 51347 42497 347 42409 6. 76 7. 96 

42 141 910 47 478 37 961 248 38271 5. 22 6. 37 

43 123 635 46 556 32123 267 32199 5. 74 7. 87 

〔注〉 l〕各年とも月末労働者数の平均． 2）三池燥発（458），をふくむ． 3）夕張〔62），伊王品（30），山野（237）の爆発をふくむ

などの可燃性，あるいは有害ガスが発生しや

すく，これらの坑内ガスを混入した通気が坑

道を流れ，これを呼吸せざるをえないコ

また欧米の炭鉱と比較すると，日本の炭鉱に

はつぎのような特徴がある。

(1) 自然条件が劣っている。欧米の石炭はほ

とんど古生代石炭紀に属しているが， 日本の

は新生代第三紀に属し，年代がはるかに若く

岩館が軟弱で，火山帯の影響もあって深さの

割に地熱温度が高い。

{2) 炭層条件が劣っている。石炭が若く炭質

がやや落ち，炭層の厚さは薄く，炭居中のき

ょうざっ物が多く，炭層枚数は少なし、。日本

では厚さ数 mで，多い所でも十数枚である

が， 欧米では厚さ数十m以上のものが少な

くなし、。

{3）社会通念が異なる。欧米では近代国家の

形成は石炭鉱業の確立に依存するところが大

きかったとして，炭鉱が斜陽化した今日で

も炭鉱従業員にたいする社会的尊敬があ

り，社会主義国ではまた至上命令で、石炭の増

産体制がとられ，やはり炭鉱従業員が尊敬さ

れている。しかし日本で、は明治の急速な資本

主義発展WJにおいて囚人労働のような形式で

出炭増強がはかられたことは，炭鉱にたし、す

る社会通念の形成にひじように大きなマイナ

ス点になった。

(4) 埋蔵量がひじように少ない。日本は国土

がせまく石炭忠蔵量が少ないが，工業化水準

が高く，乏しい石炭資源が急速に採掘され，

81号（1970目4.1) 

深部移行速度が欧米に比べすみやかである。

3. 炭鉱災害の種類とひん発災害

鉱山保安局の事由別災害調べによると，炭鉱

災害の事由は，つぎのように分けられている。

坑内： 落盤または側壁の崩壊，ガスまたは炭

じんの爆発，カス中毒または窒息，自然、発火，

発破または火薬類，運搬，出水， 火災，機械，

電気，高圧ガス， 飛び石または転石，工具，落

下物または倒壊物，取り扱い中の器材鉱物等，

墜落，転倒，踏み抜き，その他。

坑外． 岩盤の崩壊，発破または火薬類，火災，

風水害，運搬，機械，電気，気かんの破裂， し

ゃく熱溶融物，劇物，高圧ガス，飛び石または

転石，工具，粉じん，落下物または倒壊物，取

り扱い中の器材鉱物など，墜落，転倒， f古き抜

き，その他。

これらのうち 1件あたりのり災者数は少ない

が，発生件数が多いものをひん発災害といい，

逆に発生件数は少ないが， 1件あたりのり災者

数が多いものを重大災害とし、う。保安統計上で、

は死者1人以上，または同時に休業4週間以上

の負傷者をふくむり災者3人以上を生じた災害

を重要災害，同時に死者3人以上，またはり災

者5人以上を生じた災害を重大災害と呼んでい

る。ひん発災害および重大災害のおもなものを

第4表に示したが，これらのうち特徴のあるひ

ん発災害のあらましをつぎに述べる。

落盤 ひん発災害のうちもっとも問題になる
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もので，全死者の 40%，全り災者の 30%を占

め，発生件数が圧倒的に多く， しかもその傾向

は長年にわたってほとんど変わらない。

落盤は，坑道掘進や切羽採炭などによって生

じた空洞で，天井 ・側壁および作業面の岩石や

石炭が落下または崩壊する現象で，こぶし大の

落石で負傷する程度から，数十ト ンの崩壊を生

ずるばあいまである。これにたいしては，支保

を堅固におこない，天井 ・側壁の浮石点検を確

実に励行するよう指導されているが，落盤災害

はあとをたたず，災害絶滅のむずかしさが痛感

される。この宿命的災害を絶滅すれば炭鉱災害

は半減するのである。

運搬 落盤についで多いひん発災害で，全

死者の10%，全り災者の10%を占め，坑道にお

いて鉱車に接触または挟撃によるものがもっと

も多く，ついで鋭、車の逸走または脱線によるも

のが多L、。最近は切羽集約により主要運搬坑道

の運搬密度がひじように高まっているが，反面

運搬の機械化が推進され，人にたいする危害が

回避されて，統計上でも死亡率およびり災率が

32－予防時報

(74), 
17 300 

(57〕
14 878 

〔40〕｜
12 9701 

(44〕
12 5191 

〔52)
12144 

(42〕｜
11554 

( 4), 
3 7071 

(574〕
5 7966 

漸減しているのは喜こ

tましL、。

取り扱い中の器材・

鉱物など この災害

は，死者の絶対数こそ

少ないが，死亡率およ

びり災率は漸増の傾向

にあるので問題であ

る。この災害が増加す

る原因としては，若い

炭鉱労働者の補充が困1

!liif.で，多くの炭鉱で労

働者の平均年令が年々

高まり， しかも切羽集

約と，機械化の進展に

よって労働強度が高ま

り，新しく導入される

機械器具にたいする労

働者のII反応が容易でな

5~,6§g§ 

(642) 
62768 

(491) 
62125 

(881) 
54 448 

(342) 
45896 

(641) 
44 354 

(347) 
42756 

〈注〉カッコ内は死亡 いことがあげられる。

これらにたいしては，老令化した労働者の体力

を考慮した機材探具の導入と，労働者の再教育

と，新事態に対応した訓練によって災害防止対

策が進められている。

4. 炭鉱の重大 災 害＝

ガス炭じん爆発第3表に示すように，す

べての産炭国にとってもっとも恐るべき炭鉱災

害である。炭鉱内では可燃性のメタンが炭層面

から連続的に発生するばかりでなく，ときには

炭層や岩盤の割れ目からl噴出した り，掘進中のI

炭層面が突然、破壊して，多量のメタンと粉炭が

突出したりして，たえず危険なメタンにさらさ

れている。日本の炭鉱では，平均して石炭1ト

ンにつき 30m3程度の純メタンが発生してい

る。炭鉱によっては，発生量の少ないところも

あるが，80m3以上におよぶところもある。 メ

タンは5～15%の範囲で空気と混合し， 600。C

以上の火源があれば爆発する。

石炭の採掘，運搬などのさいに一部が破壊し

81号（1970.4.1〕



て， 細かい炭じんができ， これが空気中に50

g/m3以上の割合で浮かび， 700。C以上の火源

があると，やはり激しい爆発を生ずる。メタン

を発生しない炭鉱でも，石炭を採掘するかぎり

炭じんの発生は避けられない。炭じんはメタン

より一般に爆発しにくいが，もしd爆発すればそ

の被害は，メタンのばあいよりはるかに大規模

になるおそれが多し、。明治時代から全坑爆発に

およぶような大爆発は，ほとんどすべて炭じん

爆発であった。

過去と最近の燥発規模を比較するため，日本

の爆発統計について10年間の爆発による平均回

数，死者数などについて実際統計をA，また 1

回50人以上の死者を生じた爆発を除外した統計

をBとしてみると， 第4表のようになる。 A統

計では大正初期に比べて最近では年間平均発生

回数こそ減少したが， 11亘｜あたり死者数はかな

らずしも減少せず，またB統計によれば，大正

初期に比べ最近数年では回数は約 1/8に減少し

ているのに， 1回あたり死者数は5倍，り災者数

は3倍にも増大している。すなわち過去に比べ，

最近では全体としての爆発回数，とくに死者50

人をこえる爆発は減少しているが，逆に小規模

爆発でも l＠あたり死者およびり災者数が湘大

し，平均爆発強度が大きくなっていることがわ

かる。この理由はつぎのように考えられる。

(1）採炭方式の変化 過去の残柱式採炭にた

いし最近では出炭の70%以上が長壁式によっ

ており，しかも切羽集約により，切羽の大形

化で就業人員が増加している。残柱式切羽で

はlか所に数名しか就業していなかったが，

現在では切羽に数十名が就業し物理的には小

第3表 世界の重大炭鉱燥発

炭 鉱 ｜ 国 年月円 死者数
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規模の爆発でも多数のり災者を生じやすい。

(2) メタン発生量の変化過去のように坑口

から浅い部分を採掘していた時代は， メタン

の発生量も少なかったが，深部に移行すると

ともに出炭トンあたりメタン発生量が増加し

かっ採炭速度の増大にともない単位時間の発

生量も増加している。メタン排除のため坑円

に大能力扇風機を設けて坑内から空気を吸い

出しているが，坑内が深く坑道が複雑になる

と通気不良個所が生じやすい。

(3）炭じん生成量の増加採炭速度がおそか

った時代は炭じん生成量も少なかったが，大

能力採炭機械が導入されて採炭速度が増大し

坑道の運搬密度が高まるとともに，切羽や坑

道の炭じん発生堆積量が激増している。炭じ

ん発生防止と爆発防止対策の完全励行が急務

第4表 爆発傾向の推移（各年間の平均値〉
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とされている。

(4）新技術の導入 能率向上と省力化のため

各種の新技術，新機械，大形機械の導入，電

力高圧化などがおこなわれているが，ときに

はこれらの保安上の検討不じゅうぶんで爆発

の原因になりかねないこともある。新しいも

のを導入する前に，保安上のチェックを徹底

的におこなわなければならない。

(5) 作業場の遠隔化 1934年から10年間に坑

内平均深度は 116m増大し，平均運搬距離は

1280m増加した。このように坑口から作業

場にいたる距離はしだいに増大しているが，

平時は輸法送のじん速化により，往復時間に

あまり変化はない。しかし爆発その他の重大

災害時には，坑内輸送機関を利用しえないば

あいも多く，遠距離からの避難がり災ひん度

を増加するおそれが多い。

爆発防止は，炭層からメタンをあらかじめ抜

き出すガス抜き，通気によるガスの排除，ガス

自動警報器の配置，岩粉散布による炭じん爆発

防止2 岩粉だな ・水だな等による爆発伝ば防止

など，各種の保安対策がおこなわれ，また爆発

時に有毒性の跡ガスを吸入しないよう，すべて

の坑内労働者は，一酸化炭素救命マスクを携帯

しなければならないことになっている。

自然発火 石炭の酸化が進み自然に発火する

現象をいうが，採掘跡で処理の不じゅうぶんな

ばあい，割れ目の多い坑道炭壁などでこの現象

が発生しやすし、。この現象発生時には，多量：の

一酸化炭素を発生し中毒者を生じたり，手おく

れになって爆発，あるいは坑内火災になるおそ

れがある。また自然、発火の消火には，労力と資

材を要するばかりでなく，危険区域の完全密閉

によってJXl.IJ：損失が大きし炭鉱にとっては恐

るべき災害である。手おくれにより数回以上も

連続爆発して多数のり災者を生じた例も少なく

ないが，最近では，初期兆候の発見により大事

にいたらないうちに処理されている。

坑内火災 自然発火のほか各種の火源から生

ずることがある。炭鉱坑内ではつねに一定方向

への通気があり， CO,C02を含み 02 の不足

34－予防時毅

した火災ガスは，風下の鉱山労働者の生命をお

びやかす。最近でも大規模な坑内火災があとを

たたないので，特別の注意が必要で、ある。

ガス突出 石炭中にふくまれている高圧ガス

が突然炭壁を破って粉炭とともに噴き出す現象

をガス突出とし、う。これは深い坑内の坑道掘進

時に発生しやすく，従来経験のなかった炭鉱で

も採掘個所の深部移行にともない発生するよう4

になる。ガス突出はなんらの前兆もなしに発生

することが多く，掘進作業中の鉱山労働者をり

災させ，あるいは発生したメタンが爆発して重

大災害を生ずるおそれが多し、。

採掘個所の深部移行にかんがみ，突出の予知

および予防対策に｜掬する研究が重ねられている

にもかかわらず，ガス突出の危険は漸増してい

る。昭和40年6月には，山野炭鉱で大規模なガ

ス突出により，メタンが坑内を流動中に爆発を

生じ，死者237人を生じた。昭和44年5月には

北海道の歌志内炭鉱でガス突出を生じ，これに

より死者17人を出した。この突出は日本最大の，

ものであり，発生メタン量 10万m:i以上，突出I

粉炭 3000トン以上を発生した。突出ガスはほ

とんどのばあいメタンであるが，ときには炭酸

ガスを発生することもある。海外ではソピ‘エ

ト，フランス，ポーラン ド，ベルギー，カナ

ダ，ハンカA リーなと事で、問題になっており，深部．

採掘の必要にせまられている産炭諸国において

突出防止対策は重要な問題になっている。

出水 坑道掘進時に水のたまった採掘跡，

含水層，あるいは川底などに掘り当たったりす

ると不時出水により多数のり災者を出すことが

ある。このようなばあいの出水量は，比較的か

ぎられているが，湖底や海底の採掘ll:'Hこき裂を

生じて湖水 ・海水の混入を生ずると，全坑水没

のおそれがある。

最近は保安法規の規制が厳格になるとともに

保安技術の向上により，このような海底陥没や

大量出水のおそれはなくなったが，日本の総出

炭の約25%が海底から得られていることを考え

れば，出水防止対策はゆるがせにできないこと

が痛感される。

81号（1970.4.1) 



5. 炭鉱災害の防止＝

監哲官庁はもちろん，学界も業界もそれぞれ

の立場で時代に応じた努力を重ね，炭鉱で働く

ひとびとの生命の安全確保と生活の向上につと

めてきたが，複雑な自然条件と変転の激しい社

会事象により理想的な保安状況を達成するのは

容易ではなし、。鉱山保安政策推進の諮問機関と

して，中央鉱山保安協議会がある。必要に応じ

て鉱山保安政策向上のため検討を進め，随時調

査団を派遣して，炭鉱保安の現状と改善すべき

問題点の指摘をおこなっているが，保安向上の

要点はつぎのようである。

(1) 自主保安体制の強化 炭鉱保安は監督

官庁の監督や研究所 ・大学などの研究指導のみ

で万全が期せられるものではなし炭鉱みずか

らが災害防止により生産を確保し，日本経済の

発展に必要なエネルギーを供給しようという確

固たる決意と行動によって守られるものであ

る。自主保安体制の強化にはまず所長，技師長

など幹部責任者が保安確保に心からの熱意を持

ち率先して従業員の指導に当たらなければなら

ない。

(2）坑内骨格構造の確立 採掘の長期計画

にしたがって坑道掘進に力をそそぎ，採掘区域

で採炭しているあいだに次期切羽の準備を進め

ておかなければならない。地下資源の存在状態

や地下構造は複雑で・安易な予断を許さないので

あらかじめ坑道を掘進して，地質 ・炭層状況を

明らかにしておくことが，炭鉱作業を円滑にし

災害防止のための根本要訣であるが，労働力不

足ないし機械化の遅れによる坑道掘進の遅れが

H立ち，坑内骨格構造の確立が理想的にいかな

いことが，出炭計画に無理をきたし災害発生遠

因となっている。

(3）保安施設の開発と整備 研究機関など

で変化しつつある炭鉱事情に適応した採炭機械

および保安機探の開発を進めるとともに，炭鉱

現場においても積極的に新しい技術をとり入れ

て省力化と保安向上につとめなければならな

81号（1970.4.1) 

い。この点で，たとえばソビエトでは各炭鉱地

区に研究所を置いて，現場との協力のもとにそ

れぞれの坑内条件に応じた技術と機器の開発を

進めていることなどは，おおいに参考になる。

(4）保安教育と保安運動 炭鉱の保安技術

職員は国家試験の合格者でなければ嘱任できな

いが，嘱任後でも新技術の導入に応じてしばし

ば保安教育を受けなければならないし，一般鉱

山労働者にたいしても進展する技術と坑内条件

に応じて，折りにふれ再教育訓練の必要があ

る。また炭鉱は特殊な地域社会なので家族ぐる

みの保安運動も必要である。

(5）国の監督と援助 諸外国に比べ坑内条

件の悪い日本の炭鉱では，国の強力な援助なし

には炭鉱経営は成り立たないのが現状である。

と同時に保安確保についても，各地の鉱山保安

監督局または部が保安法規の厳守と保安技術の

指導に当たっているが，これをさらに強化する

ことが望まれている。また昭和44年には長年望

まれていた鉱山保安センターが国により北海

道，常磐および九州の3地区に設立され，鉱山

救護隊訓練および保安教育がいっそう充実され

るようになったことは喜こばしい。

（筆者：早稲聞大学理工学部〉

＇・・111111111111111・a・1111111111111’＂＇’H”H’11111111111111111111’N”11111111111111111・E・，＇＂＂＇・＂＂，，，』 111111111111111111!

防火指針改訂のお知らせ

防火指針シリーズのうち，プラスチッ F加工

工場の防火指針およびスーパーマーケ ットの防

火指針を，このほど全面改訂いたしました。

プラスチック加工工場の防火指針は，日進月

歩のプラスチック産業の発達を考慮に入れ，成

形・加工法から火災危険性 ・対策までをA5半lj

76ベージにまとめたものです。

スーパーマーケットの防火指針は，流通革命

の先端をきって店数が増加しているスーパーマ

ーケットの防火について，建築基準法および消

防法施行令の改正を機に，とくに法規の部分を

中心に改訂しました（A5判， 48ベージ〉。

なお，現在地下街の防火指針を改訂中ですが

近々に刊行される予定です。
河11111111111111111111111111111111111111111111111111111111H・H・＂＇＂” llllllllllllllllllllllllltlllllllll・1111111』11111・a・....
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1955年の前後には，台風による青函連絡船 ・

洞爺丸，衝突による宇高連絡船 ・紫雲丸，突風

による旅客船 ・南海丸の遭難事件をはじめ， 小

形船や漁船の悲惨な海難があいついで、起こり，

社会的にも大きな問題になった。

そこで，こうした海難を 1日も早くなくそう

ではないか， との関係方面からの世論が高ま

り，海難を防止するために，運輸省をはじめ関

係各官庁ならびに海事 ・造船 ・水産 ・保険に関

係のある団体と船会社，保険会社などの協力に

よって， 1958年8月に設立されたのが 日本海

難防止協会である。

全対策の基礎的な資

料として役だてよ う

とするものであり，

また訪船相談で、は，

わが国の海難の大多

数が小形船や漁船で

あることから，こうした船を経験の立かな相談

員が直接訪船して，采組員から安全を阻害する

いろいろな問題点について相談を受け，適切な

指導と助言をして， j匁X~rを未然、に防止 しようと

するものである。

海水の汚j笥防止では，船舶の准｜に

さて，協会の運営はどのようにな

っているかをみると，会員の負担す

る会費や賛助会費 ・日本船舶振興会

および日本海事財団から寄せられた

管理運用資金，モーターボート競争

法にもとづいて，同振興会から出る

事業補助金とでまかなわれ，海事防

止の周知宣伝，調査 ・研究，施設の

整備，訪船相談および海水の汚濁防

ひろ t＊~~

8覆」樹勢
噛 撃反

よる汚濁がわが国沿岸の各海域で発

生し，公害の 1っとして社会的な問

題になっている。そこで，周知宣伝

では，汚濁防止の法律の実効を期す

るために，乗組員，船主，港湾関係

者，石油，造船業界などの関係者を

対象に，資料 ・スライドなどを活用

して講習会を聞き，また調査 ・研究

ニの欄は、研究会 ・研究所

（室） ・グル ブなどの防災

活動を紹介するべ－ c;です．

ごflt，高を相；正Eします。

止など，さまざまな部門にわたって全国的に活

動をつづけている。

事業の内容をもうすこし具体的にみてみる

と， 周知宣伝では， 全国で各種の講習会を聞

き，啓発 ・普及のための資料の発行，スライド

の制作などを通じて，事故防止の大事なポイン

トの周知をはかり，安全思想をいっそう高める

ことによ って，海!l1ftを1つでも少なく しようと

努めている。施設の整備では，事故の防止のた

めにたいせつな気象状況を正確かつじん速に伝

達するための施設を全国の主要地に重点的に整

備して，海難の防止に寄与している。

調査 ・研究では，海難の多くが，船の運航に

関するもので，船体の構造 ・操船，気象などに

よる要素が複雑に作用することから，海難に関

係する事項について調査 ・研究をおこない， 安

36一予防時報

では，事故による油の大量流出のば

あいの対策，海上への油の排出防止命IJ度のあり

方，内航船の油濁事故の処理状況 などについ

て，諸対策の確立に寄与している。

以上の5つが事業の柱になっているが，この

ほか，安全対策などについて，政府その他に対

する建議をおこなっている。

なお，事務局は，理事長以下役職員21名で‘構

成されている。

定期刊行物としては， 『海と安全』 （月干I],

24ページ〉があり，海の安全に関する幅広い問

題をとりあげ，また調査 ・研究の成果を随時発

表するなど，海難防止思想の啓発 ・普及に大き

な役割を果たし，各方面から注目されている。

＜連絡先〉東京都港区芝琴平町35

船舶振興ビノレ8階

電話（502)2068 
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l~｛~J~Thi~交通安全政策の企画立案
交通小特集①

小 金芳弘

交通安全政策を企画立案するにあたって，どのような視点に立って企画立案し，これを；＼；l]/lt化

し，運用すればよいのであろうか。マグロ的な視点とミクロ的な視点，情報の収集と統計的手法，

そして国家ならびに民間の制度など，交通安全政策の企画立案について第l線に立って活躍して

きた筆者に，その総合的な視点と骨格についてご報告いただいた。

一一1.はじめに

1968年10月，わたしはパリのOEC D代表部

から総理府陸上交通調査室へ帰任した。ここ

で，統計解析手法を交通安全政策の企画立案に

応用することの可能性についてのノミイロットス

タディ ーをおこなった。たまたま，昨年4月，

イギリスにおいてOEC D道路計画の一環とし

て「交通事故の解析における統計的手法に関す

るシンポジウム」が開催された。これに出席し

て，上記パイロットスタディーの概要を報告す

るとともに，欧米諸国から提出された三十数本

の報告を聞き，討論に参加する機会をえた。

現在は，経済企画庁にいるので，交通安全政

策と直接の関係はないが，以上のような経験と

ヨーロッパで車を運転した経験にもとづいて，

交通安全政策に関する私見を述べることにした

L、。

一一2.交通事故に対する視点一一

交通事故は，当事者にとってみれば，たんに

自動車のどこか一部がこわれただけで、もひじよ

うに不愉快で不便になる。まして大きなけがや

81号（1970.4.1〕

死亡となれば深刻な悲劇である。したがって，

当事者の訴えなどを社会に紹介する ジャ ーナリ

ズムの論調が，感情的になるのは自然である。

その対策を考え実施する立ち場の者は，これ

を冷静に受けとめ，理性的に処理しなければな

らない。これは，病気に臨む医者のばあいと変

わりはない。政府が事故を起こしているのでな

いことは，病気が医者のせいでないのと同じで

ある（その能力が足りないために防げないと

か，なおせないという点では，けっして責任が

ないといえないが〉。このようなことは誰でも

わかっているはずなのに，とくに日本の世論が

感情的になるのはなぜ、かを考えてみると，世論

の形成に強い影響力をもっ人達一一だいたいに

おいて年配者が多いーーのなかに，白分で常時

ハンドルを握っている人がウェイトとして少な

し運転者の立ち場がじゅうぶんに反映されな

いためではないかと思われる。

運転者は，加害者になるこ ともあれば，被害

者になることもある。しかし，非運転者は，い

つも被害者である。したがって，非運転者の側

からの発想は，だいたいにおいて被害者の発想

になる傾向が多い。問題は，国民の世論が被害

者サイドに立って形成されているにもかかわら

ず，潜在的加害者である運転者の数は，年々激
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増していることにある。ふつうならば，被害者

側からの声が高まれば，加害者の数はだんだん

減るように圧力がかかるのだが，実際には，そ

のようにならない。

欧米でいえば，ほとんどすべての人は運転者

か，その家族である。交通事故に関して世論を

形成し政策に関与するような人は，とくに性別

年令を問わず，ほとんど常時自分で運転してい

るか，または過去何十年もの運転経歴をもって

いるし大部分の者は自分で何回か事故を起こ

したことがある。したがって，自身の人格の中

に加害者と被害者の二面をもっているから，被

害者だけとしての発想はできないし，またそう

いう議論を聞けば反論がでるのが自然である。

現実には，日本もモータリゼーションの進行

につれて，全体的には運転者またはその家族の

立ち場に変わりつつあるとはいえ，世論に影響

力をもっ人びとが運転者に変わるのには，長い

時聞がかかろう。したがって，自然に欧米人な

みの発想で世論が動くようになるとは，ここ当

分の聞は考えられない。その聞にますます事故

がふえ，社会的緊張が強まる可能性は大きし、。

しかしながら，実際に自分でハンドルを握らな

くても，運転者の身になって発想することは，

現実に毎日運転している人は身近にいくらでも

いるのであるから，彼らからの情報をじゅうぶ

んにとり入れることによって，被害者と加害者

を総合した観点から，事故とし、う社会現象をは

あくすることはできるはずである。

42－予防時報

一－3. 安全政策の立案 一一

交通安全政策は，事故防止の面と事後処理の

面を持ち，両者とも重要である。前者は，事故

の潜在的被害者である社会の構成員全部にとっ

て重要で、あり，後者は，現実の被害者となった

個々の構成員にと って重要で、ある。そして，い

まや交通事故は，社会の全員の安全に関する問

題となっており，社会のメカニズムの一部に組

みこまれてしまっているから，安全政策もま

た，事故とし、う現象を社会のシステムの中でと

らえて分析し，社会のシステムの機能の中で有

効に働くように設計しなければならなし、。

このような政策の設計にあたって，まず克服

しなければならない障害の第ーは，人聞はまず

感情的に発想して，全体の問題を単純に割り切

ろうとしやすいことであり，つぎは，これとは

逆に，個々の事故や個々の問題は，それぞれ強

い固有の要因があるので，全体を一般的な法則

性で分析することはできないと思いやすいこと

である。 L、し、かえれば，マクロ的な思想におい

て粗雑になりやすく， ミクロ的な思考において

“木を見て森を見なし、”結果に陥りやすい。こ

れら粗雑な思考例をいくつかあげてみよ う。

事故を起こすものは“悪い運転者”であるか

ら重く罰すべきであり，また運転者は放置して

おけば“悪く”なる可能性があるから細かく運

転を取り締まることによって，これを予防すベ
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きだという考えがある。このばあい厳罰主義は

一罰百戒の効果があるという考えに陥りやす

い。似たような発想は歩行者にもあてはまる。

しかし年間80万人もの死傷者一一人口の 1

%に近いーーが出るほど交通事故が起きている

ことをふまえ，その背後にある膨大な物件事故

を考え，これをマクロ的に見るならば，これと

て平均的な日本人であると考えざるをえない。

さらに，自動車台数は，すでに千数百万台にも

のぼり，年々 20%もの率で増加していく自動車

の運転状況をふまえるならば，現在よりも細か

く焼制する ことは，警察官の人数ひとつを考え

てみても不可能である。歩行者の取り締まりに

いたっては論外である。

また，安全のための施設や道路が悪いために

起きている事故に対しては，これを改善しなけ

ればならないことは事実だが，利用可能な資源

には，つねに限界があるため，一度に全部はで

きないことを無視して，全部を早急にやれとい

う意見が出やすい。これに従うと，たまたま社

会的に大きくクローズアップされたようなもの

だけ，結果的に優先度がおかれるようになり，

実際は事故が起きる確率が高いにもかかわら

ず3 それまで偶然に大事故が起きなかった地点

の改善があと回しになったりする。また，効果

の大きい施設の充実を手抜きして，小さいもの

に夢中になるばあい もある。すなわち，対策

が，つねに後手に回ってしまうのである。

安全政策の立案に関する以上の例は， とりあ

げている対象はいいのだが，アプローチの方法

が悪いのである。すなわち運転者に関しては，

平均的日本人の能力と性向をベースにして，こ

れよりも悪いものを選別し，その程度に応じ

て，公道から締め出していくべきである。ま

た，規制に関しては，もっとも危険度の高い行

為を選別して，重点的に厳しく規制すべきであ

る。そして，自動車に関しては，もっとも安全

性能の高いものに，製造や維持の方向が向くよ

うに規制すべきであり，安全施設も，危険度の

高い地点と予防効果の大きいものに優先度をお

いて順次充実すべきである。
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感情的な発想は一一安全政策の重要性を強調

する点では意味はあるが一一一結論を急ぐあまり

これらの努力に対して，かえって妨げとなりや

すい。それだけ頭脳的労働のらん費をまねくか

らである。

事故は当事者にとってみれば，特殊なまった

く偶発的な事件であるが，社会全体としてみれ

ば，いまや1つの確率的な事象である。

これは， 欧米社会でも現実に自動車の激滑に

よってそうなりはじめたのが日本より早いにも

かかわらず，そう早くから気がつかれていたわ

けではない。個々の人間の感覚からすれば，どう

しても自分だけは事故にあうことはないと考え

がちであり，それを一般的抽象的視点からみる

ということはむずかしし、。しかし，これだけ自

動車の数がふえてくると，交通事故も，ある交

通量，ある交通環境，ある車両性能，ある運転

者の技術と性向等々の要因を与えれば，何万キ

ロかのうち 1回の確率で，かならず発生する。

人身事故になる確率も，これよりは少ないけれ

ども，やはり，これらの要因によってきまると

考えられる。事故防止対策は，どの要因をどの

ように操作することによって，どれくらい事故

の確率を下げられるかを検討し，法律命u度の決

定や運用，公共的支出，警察官の数，そのほか

政府が行使しうる政策の手段を一一実行可能の

範囲内で一一 どのように運営するのがもっとも

確率の低下に寄与するか，という視点から企画

しなければならない。

また，事後処理対策についても，被害が大き

くなる確率を引き下げることをめどとして，前

述のような政策手段の組み合わせを考えるとと

もに，予想される被害の数と態様に応じて，最

大限の人命を救いうるように，事後処理のため

の手段の操作を考えるべきである。また，事後

処理のなかには，刑事責任の追及，行政罰の行

使，損害賠償の取り立ても含まれるが，これ

は，被害者がもっともよく救済されることを目

的とすることはもちろん，それが一巡して，以

後の事故防止にも有効に働くように設計される

ことが望ましし、。
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一一4，欧米と日本の安全政策の比較一一

( 1 ) 基本的な考え方

安全政策の立案のなかで述べたのは，一般論

であるが，現実の問題として，欧米の安全政策

の現状を以上のような諸点について観察してみ

ると，だいたい以下のようになろう。

前述のように，欧米においては，モータリゼ

ーションの歴史が古く，かつ国民性としても 日

本人ほど感情的ではないために，交通安全に対

する視点は日本よりも広く，かつ客観的であ

る。とくに，運転者の利便一一歩行者の関連に

おし、ては，歩行者の利益の犠牲においてでな

く，歩行者事故を起こさないよ うに運転しやす

いとい う君、味においてーーに関しては，施設の

水準は，日本とは比較にならないほど高く，ま

た，法規においては，われわれの目から見る

と，運転者に対する干渉が少ない。歩行者に対

しては，ないに等しいといってよい。これは，

たとえば飲酒運転の規制や，スピード制限の実

施が日本よりもおくれ，しかもひじように強い

抵抗に泣過したことをとりあげても知ることが

できる。彼らも，このように一部のものについ

ては， われわれのすでにやって しまっているこ

とを，今ごろやっているわけだが，その反対

に，われわれのほうから彼らに近づかなければ

ならないものも多く，われわれにとっては，も

ちろん後者が大事である。
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規制については， 運転のマナーのなかで，も

っとも事故につながりやすいものを選別すると

いう点では，規制政策を立案し実施する者が同

時に運転者であるばあいのほうが， 一般的に判

断が正しいといってよし、。飲酒運転やスピード

制限についても，欧米では歴史的にみて，逆転

者は知識階層の紳士階級か，またはそのお抱え

運転手のウェイトが高かったので，酒を飲んで

も自制力があり，また無暴なスピートーを出すよ

うなことはあまりせず，安全は自分で守るとい

う意識が強かったため，規制がゆるかったもの

と思われる。

ベルギーのごときは，つい最近まで逆転ぷ験

がなかったほどである。ところが，紳士といっ

ても， かならずしもりっぱな人ばかりでは な

い。最近，無思慮、な若者の運転が激楢し， マイ

カ一族が国民一般に拡散したために，これらの

規制を強化しなければ危険が大きいということ

が広く自覚されてきた。

それにしても，食事のときにはかな らず酒を

飲むという彼らの風習と，飲酒運転規制という

安全上の必要とを，どう調整するかは大きな問

題であろう。

交通事故を確率の問題としてとらえるという

点でも，欧米のほうが早い。事故が早くからふ

えたためで，戦前からすでに，そうし、う試みが

あった。ただし，自動車の所有と使用とが完全

に自由であり，事故に対する公権力の介入が少

ないために，統計的解析の材料となるべき統計ー

が不足しており，方法論の開発のために，これ

らが障害となって，現実の政策立案に統計解析

的手法を使うところまではいっていない。

アメリカは， 連邦交通局に ORの専門家をお

いて， この方向を目ざしているが，ここは， 統

計も専門家も各州に分散しているとし、う障害の

ため，仕事は思うように進んでいない。

またヨーロ ッパでは， 学者 ・専門家の聞で

は，このよ うな方法を適用すべきだ， というこ

とに関して異論がないが， 実際の行政面にタッ

チする人たちが保守的で－あって，このようなシ

ステム分析の手法と実際の行政面とのつながり
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がうまくいっていない。

これは，企業経営において，アメリカがどん

どん新しい手法を取り入れているのに，西ヨー

ロッパが立ち遅れている一一個別の技術や学問

木市においてはアメリカに劣らず高いのにかか

わらずーーのと同じである。このことが，また

うだ際市iに適用したばあいの結果を理論へフィ ー

ドバッ クすることを不可能にし，アメリカと西

ヨーロ ッパとの聞の技術格差を広げている。ア

メリ カの実際家たちは，この面ではよいのだ

が， 民間企業のばあいと異なり，政府の仕事と

なると，連邦政府であることの弱味が出ている

わけで‘ある。

(2) 国家と民聞の制度

交通安全政策が，各省の所管に分かれている

ため，総合的，体系的な立案と実施がむずかし

いことは，欧米においても 日本と変わりがな

い。アメリカやドイツは，そのうえに連邦制度

というハンデキャ ッフを背負っている。それで

もなおかつ，安全政策全体としてみれば，彼ら

のほうが日本よりまさ っていると見えるのは，

l~I 動車台数あたりの死亡率などのおおまかな比

較だけ一一これはもちろん，自然的条件や車に

対する国民の慣れなどの要因もはいる一一ーから

ではなく，筆者の主観によるとも思えるが，以

下にその理山を述べよう。

(a) 交通規制に闘して，日本が進んで、いる

と思われる諸点は，すでに述べたように，たま

たま日本がモータリゼーションの後進国であっ

て，近年にいたるまで常時運転する者はほとん

どすべて職業的運転手であったので， これに対

する規制として発達したこと，民主主義国とし

ても後進国であったために，かつての警察の力

がそのまま交通取り締まりに転用されえたこと

にもとづくものであって，市民の生活上の必要

から1IIがふえ，その結果として事故がふえるの

を防ぐために，市民の発昔、によ って規制が強化

されつつあるのとは違っている。規制の強化は

必要だが，たんにこのような古い性格の規制を

強めるような結果になると，人権とし、う根本的

なものが危険にさらされるだけでなく，運転者
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・歩行者の自発的な規制と節度一一 これがもっ

とも大事であるーーを害するおそれがある。

(b) 交通安全政策の実施は，規制において

は主主祭，施設においては建設省や運輸省，車両

においては通産省，というように分かれている

ケースが多いが，その企画においては，一元化

されている国が多い。

これは実施面との摩擦を起こすが， 言｜画面で

は総合的におこなうことができる。イギリスで

は運輸省，フランスでは建設省がおこなってい

る。答察で計画を立てているところはない。警

察は，いわば事故の被害者の代表であるので，

イギリス，フランスなどで道路利用者を代表す

る運輸省や建設省が，安全政策の企画を一元的

におこなっているのは，やはりそータリゼーシ

ヨンの歴史によるであろう。計画部門を lつに

統合し， 実施部門と完全に切り離している例

も，アメリカ， ドイツなどあるが，中央政府の

体制としては，実際上，やりやすいかどうかわ

からない。

実施部門といっても中央政府の名、庁ではι や

はり参謀本部的な仕事になるからである。しか

し地方ベースにおいては，現実の交通規制 ・

道路整備 ・安全施設 ・救護施設などを地域ごと

にシステマティックに動かさねばならず，ある

現場部門の意見が強すぎてはならないから，参二

謀本部的な企画部門が首長直属で作戦を立て，
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各部門の調整をはかるのが妥当であろう。この

ばあいは，指令は首長から出ることになる。

(C) 事故防止および事後処理において，民

間保険会社の果たしている役割は，欧米ではひ

じよう に大きし、。もともと社会の安全をはかる

のは，おもに政府の役割であるが，民間会社が

やって採算がとれることは，できるだけこれに

まかせるべきである。 政府がやらねばならない

ことは，交通安全の分野においても限りなく増

大するからである。

酋ヨーロ ッパでは， 車の種類，運転地域， 運

転者の経歴，年令，独身かし、なか，事故歴など

によって保険料率を変え，事故率の高い運転者

や車のために採算割れにならないようにしてい

るが，このほか noclaim bonus- l年間無事

故ならば，つぎの保険料を値引きする一一制度

によ って，安全運転者にメリットをつけるのが

ふつうである。保険会社がベイするためには，

事故の多い，そして人命の価値の高い国ほど保

険料が高い。フラ ンスなどは， その典型であっ

て， 筆者は，年間平均15万円く らいを払ってい

たが，そのかわり，事故のあと始末は完べきで

ある。人身事故でなければ警官は目の前で衝突

しでも自にとめない。当事者は，申告用紙に事

故の状況を書き込んで，お互いにサインをもら

い，証人を頼んで一一警官は証人にはならない

一一サインをもらい，あとで、会社へ送ればよ

い。当事者同士の争いは，すべて保険会社同士

で法廷で解決する。犯罪的運転ーーたとえば泊

酔い運転－ーのにおいのするばあいや人身事故

のばあいは，警官がカ ードに記入する。 これ

は，行政目的のためのものだが，当人には， コ

ピーをくれるから，これを保険会社に出せば申

詰のかわりになる。 じつにビジネスライクであ

る。

保険会社はまた，事故ひん発者一－:rt質な人
身事故を起こ したものは，即時， 免許証を停止

されてしまうからひん発者にはなれないが，小

さな事故でも何回も起こすものはひじ よう に危

鹸であるーーに対しては，つぎの期に保険料を

組上げし，はなはだしい者には，契約を拒絶す

46一予防時報

る。義務的保険にはいっていないと， 運転でき

なくなるから， 警察が関与する重大事故になる

前に，公道から締め出されてしまう。

保険業界は，自由競争であるから， よそから

ことわられたものと契約する会社もある。もち

ろん，その前歴に関する情報は，業界内部に伝

達される。そのおもな運転者のカテゴリ ーに従

って契約する。他人には運転させないという一

項をいれれば料率は安く なる。また，たとえ

ば，運転経歴の長い人が主たる運転者であるば

あいは，経歴の短い者に運転させたときは，い

くらまて、の金額は払わないというような項目が

はいるのがふつうである。

このように，多くのサービスをするので，仕

事をペイさせるための必要から，またそれまで

の記録の蓄積や情報の交換の結果から，運転者

や車両についての膨大な資料が保険会社に蓄積

される。コンビューターを使って統計的処理を

するのは，保険会社の得意とするところである

が，彼らは，おもに，それを自分の商売に使

い，外には出さなし、。これは顧客のプライパシ

ーや営業上の秘密だからである。

じかしながら，統計分析とし、う見地からみれ

ば，これだけの情報を一元的に処理して分析を

おこない，政府の政策立案に役立てることがで

きれば申しぶんない。はじめに述べたシンポジ

ウムで， ドイツ代表は， ドイツはデータ ーを集

中管理して分析をするつもりでその準備をし

一部実行にかかっていると述べたが，これは多

大の反響をよんだ。

将来は，このような情報交換は，国際的に他

大し，各国政府が利用するようになるで あろ

う。現在でも，アメリカ系の保険会社は，世界

各国で仕事をしているため，料率もプールされ

て，フランスだけのものより安いが，情報l鼠で

も多大の利益を得ているものと思われる。この

ような保険会社相互の情報交換を，各社の競争

とし、う局商とどう調和させるかはおもしろいと

ころだが，やり方によっては，圏全体としては

もちろん，業界全体と してもうるところが大き

いと思われる。 （録者 ：経済企画庁経済研究所〕
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交通信号機のメカニズム
日

I; 

交通小特集② 岩本俊輔

笛・ゴングあるいはベルが用いられることもあ

った。入手による操作は，逐次自動的に動く装

置に切り替えられ，ガス灯の光も電灯に変わり

機械式から電動式に，そして現在ではトランジ

スターや集積回路が用いられた電子式となり，

電子計算機によって何百もの交通信号機を動か

すようになった。

交通信号機の機能には，基本的に共通した信

交通信号機

交通信号機は，交差点を通過しようとする自

動車交通の制御に使われる装置であり，標識や

マーキングあるいは照明などと同じ分類にはい

る交通制御装置の 1つである。一般的に交通信

号機と呼ぶときは，鉄道用 ・路面電車用の信号

，a
・，．，

4

「，a
v

T ぜ

標準4差路交差点

一~ ‘ y 一場酔

T 

Z町3秒
今 一一、43 ！~＇

r-"叶守？？

‘

－
 

lfAη
「

ー

第 1図

--+-
7ナ

機を含まなし、。

交通信号機は，注意の喚起，意味の明確さ 3

人の反応時間あるいは指示の順守などについて

の基本的な条件が満足され，道路の利用者に対

して適切な利用時聞を娠り当てる役割りを果た

す。とくに，交差点で道路利用者に通行権の順

位づけの指示をおこなう点で，きわめて重要な

意味を持つため，信号機の指示に従う義務が法

律で定められている。

交通信号機の運用の目的は3 道路利用者の安

全と交差点の円滑な利用にあるが，数多く設置

されるようになって，より効果的な運用をはか

るための研究が始められている。

「－mo抄
来西）jl古J[
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交通信号機の基本

1868年に， ロンドンで－初めて使われた人手で、

腕木を動かす信号機が，交通信号機の元祖であ

った。以来， 1世紀のあいだに幾多の改良と研

究がおこなわれてきた。夜でも見えるように光

を用いるようになり，注意を喚起するために汽

81号（1970.4.1) 
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のほかに隣接する信号機との聞の緑の始まりの

時間差をオフセットという。オフセットとは，

差し引き勘定という意味をもつもので， 第5図

のように，ある基準信号からの時間差を表わす

絶対オフセットと特定交差点聞の相対的な時間

差を表わす相対オフセットとがある。連続した

交差点の緑信号の出し方は，車両の進行効率に

きわめて大きな影響を与えるので，多様な交通

状態、に対して最適のオフセットを求めるために

電子計算機が用いられる。オフセットの値は秒

が単位ではあるが， j苅j関長の百分率で表わすと

便利な点が多いので，第5図に示すようにパー

セントで表わすのが普通である。とくに，

号の出し方があって，交通流を処理する。

交通信号機の機能の基本は，緑 ・黄 ・赤 ・緑

の矢の灯色で通行の優先権を友示することであ

る。緑は直進，右左折の通行が可能で、あり，緑

の矢では，指示された矢印の方向だけの通行が

可能である。黄色は間もなく赤になることを意

味し，現行の道路交通法では，交差点外にある

車は交差点の中に進入することが禁止されてい

る。この黄色は交差点のうちにある車を安全に

交差点外に流出させる役目を持っているが，こ

のため，運用上に多くの；官、図を持たせて用いら南北方向

れている。緑の点滅および赤と黄のせん光の；芭

味はよく知られているところである。

第1図のような標準的な 4差路交差点を例に

とって信号の出し方をみると， 第2図のように

なる。このような信号による交差点の交通流制

御を標i¥I"2現示制御とし、う。しかしながら，交差

点での右折交差が多いばあいには， 第3'4図

の方式が採られることもある。 第3図は，時差

付2現示あるし、は2.5現示制御といい， 第4図

は， 3 現示1~1］御とし、う。

現示とは，フェーズの訳語であって，ある方

向に対して与えられる通行権の状態をいい，交

差点の交通流はいくつかの現示に分けて処理さ南北方向

れる。ますこ，周期とは灯色が一巡する時聞をい

い，第2区lの例では96秒，第3図の例では 103

秒である。周期は交差点の混雑の度合いによっ

て決められ，混雑度が大きいほど長くするのが

一般的で，つぎの式がよく用いられる。

周期＝l.5×（資時間，発進おくれ堕聞の合計〉
1 －（各流入路の混雑度合計〉

西方向

i
斗↑
T

第3図

i

ムー↓T

西方向

オフ
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＋余裕時間
一一一一 （秒〉

ある現示時聞をとりだして，この時聞が周期

長に占める割合を現示率，時間比率またはスプ

リットとし、う。 第2図の例では，現示1の時間

比率は 53秒／93秒＝O.57であって，これを百分

率で表わして57%ともよぶ。 スプリットーフェ

ーズというときは時差現示のことを意味するの

で，混同しないようにしなければならなし、。

現示の出し方，周期，そして時間比率の決定

信号機による交通処理の基礎であるが，こ

48一予防時報
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セットがゼロのばあいを，同時オフセットとい

う。同時オフセットでは，隣の信号機が同時に

緑になる。すべての信号機がいっせいに緑にな

る状態をみかけることがあるが，これは混雑時

の信号の出し方の有効な手法の lつである。

3. 交通信号機の機構

交通信号機の機構は，単純な定周期式から，

交通流に応じて緑時聞を変え，さらには現示の

順序まで変化させる高度な装置まであり，独立

した交差点で単独に動作するものから，ある地

域全体が秩序ある｜週連動作をするものまであ

る。 第1表は，各種の信号機の分類である。

信号機の種煩によって機器の構成要素も時間

精度の厳密さも具なるが，時間を笑現させる手

法には大別して，つぎの3種類がある。

c 1 ） 電動式 誘導円板，誘導形電動機あ
るいは小形同JUJ屯動機の回転速度を利用して時

間を設定する方法で，定周期式信号機に従来多

く利用された。低価格だが注減］の必要があり，

H寺間粕j立や；没定粘度は厳密ではない。

(2） アナログ式 コンデンサーと抵抗の

基準交差点

判進行方向ギ仁ニト_jt 
寸「「「一寸「

第 5 図 え~統した交差点のイ3号の出し方

組み合わせによる充放電時聞を利用したもの

で， トランジスターも併用される。定周期式信

号機の一部と感応式信号機の一部に利用されて

おり，電子式の一種であるが，つぎに述べるデ

ィジタル式に比べると時間精度が劣るが，注減l

の必要はなく，割りに安価である。長く使用し

ていると時間が狂ってくるので，ときどき再調

整が必要である。

(3） ディジタル式 トランジスターや集

積回路でできたノξルスカウンタ ー で， 1.~準にな

る時刻パルスを計数して時間を割り出す方式で

手五 類

第1表 信号機の種類

適用場所 機 能

定 周 期 式 害通量の変動が比較的少ない交差点に単独 あらかじめきめた一定時間で緑 ・災・亦が
切り替わる

単独交差点 多段プログラム式

交通量の変動が定形的な交差点に単独に き
式
お
矧
て
周
し
定
窓
は
別
他
令
ι
の
率
そ
比
。
問
る
時
え
と
笹

田町、ハソ

周
切
の
に
積
と
4
ご
じ

～
刻
同

3
時
と

制御用

1 地点感応式 l 交通位が多く ， 変動も冠王交差点：.；；.JN~虫 l 交通伽こ応じて緑日寺1r日が変わる
全感応式に ｜銭信支店長Z絞殺~~芝益法応
半感応式 ｜ 

交通泣が比較的少なし変動の少ない連続 交差点の緑の初めに関連をもたせであるの
した交差点、をまとめて で一定の速度で走行すると，つぎつぎに

単純系統式 緑｝こなる

交通位が雌的少なく変動が定形的で再現l再現性のある交通のパターンこ・とに周期や
絞数交制 ｜多段系統式性のある連続した交差点をまとめて ！伝説会長会Z訪用意しておき，その
制御用 ！ 一一一 一一一一－ ! 

系統感応式 ~~~i惣を多い幹線道路の連続した交 ： ~~~~店員二京~~~周期，オフセット

｜ 交通誌の変動時L瓦示交差枇すベ｜交通流に応じて都心部全体が円滑に交通を
てまとめて 1処理するように周矧，オフセット，時間比

広域感応式 ｜ ｜率が変わる
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ある。少し高価であるが，時間が正確でコ ンパ

クトなため，最近では地点感応式信号機，自動

感応式系統信号機，広域式信号機のほとんどが

この方式となっている。

4. 交通信号機の構成と機能

4 . 1 定周期式

一定の時間で緑 ・寅 ・赤を繰り返すも っとも

単純な信号機で， 第6図の構成となる。第6図

で出力回路とは，緑 ・寅および赤の白熱電灯を

点灯させる装置である。電磁継電若ままたは電磁

リレーとよばれる銀または銀ーグラファイト，

銀ー酸化カドミウムなどの銀合金の電気接点を

持った回路切り替え器を使った有接点リレー

と，シ リコ ーン制御盤流素子 OJIJ名SCR）や

双方性サイリスター OJI］名ト ライアック〉を使

った無接点 リレーが用いられる。

定周期式では，一般的に有接点リ レーが多く

使われてきたが3 郷、接点リ レーも使われはじめ

た。歩行者用の信号機の普及によ って，歩行者

用の緑灯の点滅回数が多いため，長寿命と信頼

性の点で， 1!¥；、接点リレーの利用が多くなりつつ

信号制御機

第6図 定周期式信号機の構成

ある。

4・2 地点感応式

車両の需要の多い方向には，緑時聞を長くだ

そうという主旨の信号機であって，車両の有無

や継続を検知する車両検知器（第2表〉が用い

られる。地点感応式には，車両検知器の配置に

よって3 つぎの 2種類に分けられる。

( 1 ） 全感応式 第7図のように車両検知

擦を交差点の全流入路に置き，全方向の交通流

に感応して各現示時聞を変化させる方式。各方

向の交通filが多く，しかも変動の多い交差点

で，その容量を最大限に利用させることができ

る。

(2） 半感応式 特定の流入路だけに車両

検知器を置き，その方向の交通流の緑時間だけ

を変化させる方式。一般的には，交通の少ない

従道路の流入路に車両検知器を置き，従道路に
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車がきたとき，その車の量に応じて従道路の緑

時間を長くし，通常は，主街路側に優先的な緑

時聞を与えるような用い方が多い。

第7図の例で，もし南北方向の交通が少ない

ばあいには，南北方向だけに車両検知器を置

き，東西方向の車両検知器を省略する。

地点感応式信号機では，交通情報のとり方に

よって，つぎのような種類があり，交差点の混

雑度合いや交差点の立地条件によって使い分け

られている。

(a) 車問感応形 車と車の草間間隔が何秒

であるかを枚知し＇ If.間間隔時聞が短いばあい

に交通が多いと判断して緑時間を延長していく

方式である。ある秒数以上車がこなければ，交

通は少くなったと判断して緑時聞を打ち切る。

この方式は，地点感応式のもっともポピュラ

ーな形式であるが．交通のさばきの悪い交差点

やひじように混雑した交通状態で、は，車がのろ

のろ運！伝をして車問間隔時間が長くなり，車が

ないと誤判断して緑を打ち切ることがある。

車両検知擦は，ストップラインから10～40m

の範囲に置かれる。

(b) 混雑度感応形 渋滞検知形ともよばれ

るもので，車問感応形の欠点を補う方式である。

20秒前後の比較的短い時間内の車群交通量を計

算して， 交通笥度とほぼ等価に扱うボリューム

・デンシティ形，車両検知；＼；fが車両を検知して

いる時間が特定の単位時間内で占める割合をみ

る時間占有率！感応形（別名タイム ・オキュパン

シー感応形〉，あるいは特定の区域内に占める車

I ~j 

第7図地点感応信号機の車両検知器配置

81号（1970.4.1) 

第8図 地点感応式信号機の構成

両の面積の割合をみる空間占有率感応形〈別名

スペース・オキュパンシー感応形〉などがある。

時間占有率感応形では，たとえば軽自動車や

円滑に流れている乗用車ならば，車両検知器の

検知域を速く通過してしまうので，時間占有率

は小さくなる。逆に，大形トラックやのろのろ

運転の車両は，枚知域を容易に通過できないの

で，時間占有率が大きくなる。時間占有率が大

きいときには，緑時聞を長くする。

空間占有率感応形では， 50～150mの長大ル

ープを使って，その中に存在している車両の投

影面積を直接計測する。 11！が少ないときには空

間占有率が小さく，混雑して車が多いときには

空間占有率が大きくなるので，緑時聞を長くす

る。 第8図は地点感応式信号機の構成である。

空間占有率は，交通情報としてひじようにす

ぐれた点をもっているので，地点感応式信号機

に限らず，各方式の信号機の情報として用いら

れる。

4・3 系統式

連続した信号機群が連係動作をするようにし

た方式で，幹線道路につけられた信号機の処理

に適用される。この方式では，前述の第5図で

説明したオフセットを設定することに意義があ

るが，オフセットが 1種類しか設定できないも

のから融通性の高いものまであって，つぎの

ように分類される。

c 1) 単純系統式 オフセットの設定が1

種に限られるもので，交通量が少なく変動も少

ない幹線に用いられる。交通量が多くなると速

度が低下して，つぎの交差点に到着したとき赤

になる不都合が生ずる。今後は，ほとんど用い

られなくなる傾向にある。
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(2〕 多段系統式 単純系統式の欠点

を補うために，3～4種のオフセットの設

定ができるようにしたもので，朝，昼，タ

あるいは夜というように，時刻のスケジュ

ールに従ってオフセットを切り替える。

交通の変動がかなり定形的な所に用いら

れるが，交通の予測は困難であり，交通の

変動が定形的な所は少なくなる傾向にあっ

て，この方式の占める割合は急速に少なく

なっている。

(3） 系統感応式 第9図のように交

通流を検知する車両検知器からの交通情報

に基づいて，自動的に周期，オフセットお

よび時間比率を変える方式で自動感応系統式と

もよばれる。

車両検知器を幹線交通流を代表する地点に，

少数個置くのが基本的であるが，ネック交差点

や重要交差点、あるいは渋滞しやすい道路容量の

小さな区間などにも置いて，詳細な交通情報を

とり，より高度の制御をおこなう ことが多くな

った。 第10図は，系統感応式信号機の機器構成

である。交通情報には交通ifJ:，時間占有率，空

間占有率などをすべて収集し，この処理には専

用の電子計算機や中規模の電子計算機を用いて

丸、る。

し

「

第9図 系統感応式信号機の構成

4・4広域感応式
広い範囲にわたって車両検知器を配置し， 都

市街路の信号機を一括して処理する方式をい

う。一般に広域交通制御，面制御あるいは地域

制御などとよばれるが，これは信号機による交

通制御がもっとも大きな効果を発刊するために

代名詞的に使われているためである。

本来，広域交通制御には， 信号機以外に可変

標識や可変案内表示板なども制御手段と して用

いられ，交通情報の広域活動をおこない，総合

的に交通を制御することをし、う。

広域感応式では，系統感応式の考え方や地点
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感応式の考えが総合的に

導入され，時間によって

ある所は地点感応をおこ

大阪市杭全ll汀地点における感応式信号機の設位効果第3表

なっていたり，別な所で

は系統感応的な働きをし

ていたりする。地域の規

模によって交通情報の処

理と周期やオフセットの

計算量が多くなるので，

電子計算機を用いる。将

来の都市は，すべてこの

ような形式で信号機が操

作されるこ ととなろう。

後

5現示全感応式

事前事同項
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適切な企画にもとづい

て信号機が設問されたと

きの交通渋滞の解消や，

安全に寄与した例は枚挙

にいとまがない。信号＋幾

による効果は，従来まで

むしろ知られなかったと

いってもよい。しかし最

近では，第3表や第4表

に示したように，信号機

の効果がはっきりと認め

-40. 3% 

3分18秒／450m

5分10秒／800m

+ 4. 1 80928 I 

12分20秒 i
/450m I 
3分5秒
/SOOm 

7 390 000 
- 1. 9% ム ．枇

I t=l 'If 

:It 千I

西行

平均旅行
時 f,[j

-13. 6% 8 390 000 I 
｜ 台 ・秒 l

8 551 000 
fl・秒

停車損失
〔昼間12時rm〕

経済 ::VJ 'l~ 
年 Jill
〈昼／H]l＇.！時間1

5400万円節減

千来県国道6号線隆道前一

恨木内問における系統感応式信号機の設置効果

1 700万円節減

第4表

後

系統感応式 （自動感応系統式〕

I 13交差点 7伽 n

事lJi] 

｜単独定周期式

I 13交差点 7.4km

H
H
e
 z
 

日項

信号制御方式

られるようになった。

これらの成果は， じっ｝

にめざましいものがある

が，この結果を得るまで

のたんねんな交通調査と

解析の地道な活動を忘れ

てはならなし、。今日でこ

そ，このような活動に対

する認識が高まりはした

が，調査，解析，そして

立案にこそマンパワーを

注入すべきであろう。

（筆者 ：立石電機中央研究所〉ー
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自動車事故統計

交通安全対策を，より科学的 ・計画的にする

ため，現存データーの整理とともに，さらに意

識的なデータ ーの収集がすすめられている。

自動車台数の変化と死傷者数の相関関係はき

わめて高く（第1表〉， 95%以上とし、う数値が

はじき出されているが，さらに交通事故の要因

をつっこんで分析すると，道路交通環境や運転

者や車両の性格 ・性能といったものが浮かび上

がってくる。

たとえば，自動車台数と一口にいっても， ト

ラックや乗用車や 2~！命といったものがあり ， ト

ラックは現在も事故発生の筆頭であるが，一時

期40%台を記録したのに比べれば，相対的な比

重を低下させつつあり，かわってモータリゼー

ションの波に乗った乗用車が30%台に近づきつ

つある。一時期，爆発的に増加した軽自動車や

原付き自転車の事故は，その絶対数が頭打ちに

なるとともに，相対的な比重も低下させつつあ

る（第2表参照〉。

そのほか，数値化されねばならない要因とし

て，車両相互の事故，単独の事故，交差点の事

故，夜間事故，免許の取得 ・経験，歩道率など

などすこぶる多い。

安全対策を積j極的に推進し，先手をとるため

には，これらの諸要素を関数化し，長期的な予

想、を立てることが不可欠であり，泥なわ的な対

策から脱却する必要がある。

完成されたデーターとしては，まだ公表の段

階にまでいたってはいないが，長期予測の一例

を示すと，第3表のようであり， 10年後の日本

の自動車台数は6000万台に近づき， 死傷者は

300万人をゅうに越すとみられている。

【参考資料】

第1表人口・自動車台数 ・交通事故

年［白扇子 入口［l側 人］自動車台数［台］！死傷者［人］

35 93 407 I 3 453 116 301 211 
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325 258 

371390 

414 435 

438150 

531 679 

668 995 

842 327 

983 257 

第2表 第1因者別（車種lJIJ〕交通事故発生

I隆・原イ、l自転車
年［昭和］ ｜乗用自動車［台｝貨物自動車［台］ ［台］

石I 25756 61613 I 46副
34 I 27 933 71655 I 65 187 
35 I 45 637 102 483 I 121 963 

36 I 52 304 102 931 134121 
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第3表今後10年IJJJの自動車台数，死者， i弘6子Ji.I
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わが国の自動車などの運転免許所有者数は，

現在約2500万人である。最近の増加l傾向から

みて， 昭和50年には 3500万人前後に達するも

のと思われる。このことは，自動車台数のいち

じるしい増加とあいまって，わが国のモータリ

ゼーションが位界の経済大国にふさわしい規模

を誇ることになるだろう。しかし3 その反面，

現状においでさえ深刻化している交通事故の土首

加が，このまま推移するかぎりいっそう深刻化

し，市民生活の不安が増大するであろうことも

‘ 自明である。

運転者管理センターは，人的対策をよりどこ

ろとして登場した交通事故防止のにない手であ

り，それだけに，その成果は，もっぱら道路利

用者一人一人の善立の消長にかかっており 3 ま

た，好ましい国民的共感を呼び起こすことに役

だつか否かにかかっているといえよう。

じ〉・…運転者管理センターとは－ー・寸

運転者管理センターは，運転者に関するいろ

いろな対蹴資料を中央において集中管理し，国

・地方公共団体およびその他の機関が，各種運

転者対策を効果的に実施するうえで必要とする

各種資料および情報提供を一元的に処理するた

め，警察庁が昭和41年10月から44年9月までの

3年計画で創設した情報管理機構であり，電子

計算組織をフルに利用じている。

81号（1970.4.1) 

この電子計算組織は，警察庁に設置された4

式の電子計算装置（大形機2式，中形機2式〉

と，警察庁と都道府県警察の聞で資料の送受信

をおこなうためのテレタイプ通信施設によって

構成されており，3年聞に費やされた国費総額

は10億3130万円である。

現在，運転者管理センタ ーに集中管理されて

いる運転者記録は， 約2500万人の運転免許台

帳と，年間約600万件を数える交通事故および

交通違反に関する個人別の事件記録，ならびに

免許の停止 ・取り消しなどの行政処分に関する

個人別の処分記録などであり， 3年間の延べ件

数は 1800万件に及んでいる。

これらの資料は，毎日発生のつど運転者管理

センターに送信され，これにもとづL、て所要の

資料照合をおこない，都道府県警察などが運転

者対策を実施するうえで必要とする資料，およ

び運転者に関する実態資料を通報および回答す

るものである。最近における 1か月あたりの業

務量は，資料登録数約82000件〈運転免許台帳

関係約47000件，交通違反などの事件記録関係

約35000件〉であり，これら登録および照合

に対する資料および情報の通報，回答件数は約

17 000件で，これが処理に要する事務量はきわ

めて膨大であるが，電子計算機は能率的かつ正

確にその需要にこたえている。

わが国における電子計算機利用の分野で，前

記のような膨大な資料を取り扱っている例は，
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いまのところ他に類がない。また世界的にも，

アメリカのいくつかの州において同種のシステ

ムが確立しており，イギリスおよび西 ドイ ツで

も類似のシステムを導入することが検討されて

いるようであるが，現存する同種システムとし

ては，わが国のものがもっとも規模が大きし、。

じ＞ー管理センターの必要性…寸

木稿の目的は，運転者管理センタ ーの交通事

故防止に果たす役割について，具体的な例証を

紹介することであるが，そのためには，まず，

なぜわが国が世界のすう勢に先がけて，運転者

管理センターを創設したかについて，その動機

および必要性を明らかにしておく必要があると

思う。以下，そのあらましを紹介する。

c 1 ) 事務処理機能の確保
わが国の運転免許年齢は16歳以上であり，そ

の総人円は約7584万人であるから， この人口

に占める運転免許所有者は，現在約3人に 1人

の割合である。このような大量人口を対象とす

る行政は，おそらく将来においても類をみない

であろう。また，年間の免許試験受験者は例年

800万をこえ，合格者数は約350万人である。

ところで，運転者管理の要点は，たとえば，

生産工場で産業災害を防止するため，入社試験

で職業適性のある有能な従業員を採用し，また

採用後はJ慎重に偲人伺人の作業適性や作業能力

を観察し，作業能力に欠ける者を適性に応じた

職場に配置転換したり，反復し再教育をおこな

うなどの方法で，人的な欠陥によってひき起こ

される産業災害の防止をはかっているのとまっ

たく同じであり，人的管理対策を，適切に，か

っ，きめの細かL、配患のもとに徹底することで

あろうと思う。

しかしながら，生産工場のように限られた職

域で，｜浪られた特定の従業員を対象にして，個

個の従業員の作業適性なり，作業態度を観察す

るのと追って，自動車などの運転者を対象にす

る人的管理においては，広大な地域において，

しかも全人口の約4分の lにあたる住民を相手
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にしているという点で，いきおい膨大な情報管

理機構を必要とする。 このような意味での情報

管理は，これまでは都道府県警察ごとに，それ

ぞれの管内居住者を対象にした運転免許台帳に

よって処理されてきたが，運転免許所有者が近

年急激に増加したこと，モータリゼーションの

急速な発達によって運転者の行動範囲が広域化

したこと，および人口の都市集中に伴って運転

者の府県聞の移動がひんぱんになったことから

府県単位の情報検索ではとうていじゅうぶんな

管理機能を果たすことができなくなったので，

必然的にその機能を中央に集中し， しかもその

事務処理を日性能の事務機械によって処理する

以外に方法がなくなったわけで、ある。

一方，年間の運転免許証の作成数は， 350万

人の免許試験合格者と， 3年ごとにおこなわれ

る年間約600万人の運転免許証更新者に対する

分の言1-950万通とL、う膨大なものであり，これ

らの 1件1件について所要の審査をおこない，

不適切な運転免許証の交付がおこなわれないよ

うにし， しかも，その交付す干務を社会生活の需

要に応じて敏速に手ぎわよく処理するために

は，旧態依然、とした大福帳的な筆耕的事務によ

っては，時代の要；1'iにこたえることができな

い。このようなあい路を打開するためにも，関

係事務について思いきった機械化をはかる必要

がある。

(2) 管理体制の確保

実証的研究によれば，事故を起こすおそれの

ある者は，その経歴によって推定できる。たと

えば，小さな司i故を何回も起こしている者や，

交通違反を平気でくり返す者が，やがて大きな

交通事故をひき起こす確率はそうとう高いもの

である。

ところが，交通違反者のなかには， 「交通違

反をしない運転者なんて 1人もいないのに，た

またま取り締まりにひっかかったのは不運だっ

た。」と不満をい う人が多い。 幹察庁では， こ

のような疑問を明らかにするために，いくつか

の実証的研究を重ねてみた。このうち，もっと

も大がかりに，かつ，長期間にわたっておこな
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った調査は，昭和39年から42年までの3年聞に

わたって，全国都道府県からそれぞれの府県の

運転者数に応じて6万人の運転者を無作為抽出

し，その者の3年間の交通違反および交通事故

の実態を追跡調査したものである。 これによれ

ば，この聞に交通違反などをした運転者は全体

のわずか24.5%であり，交通事故を起こした運

転者は同じく 5.2%にすぎなかった。しかも，

第1表が示すように，交通違反の回数が多いグ

ループほど，そのグループ1人あたりの事故数

が多くなることは，明らかな事実である。

このような傾向は，ほかの調査でもまったく

同様な傾向を示しており，また運転者管理セン

ターに記録された過去3年間の交通違反などの

個人記録においても，全運転者に占める違反運

転者の占める割合は25%であった。

このように，道路交通の危険は， ごく少数の

危険運転者によって子守かされていることが疑い

のない事実とすれば，運転者管理の第1の課題

は，大量の運転者のなかから道路交通の危険を

もたらす恐れのある危険運転者を的確にはあく

しそれぞれの症状に応じて有効な人的対策を

じん速かっ効果的に惟進することである。

このような要話にもっとも適切にこたえるも

のとしては， 現在アメリカの多くの州やカナ

ダ，西ドイツなどに採用されている点数制度が

ある。この制度は，運転者の危険な動向を正確

に，しかも能率的にはあくできる情報管理機構

によってのみ実施可能となるものである。

じ＞・・事故防止に果たす役割…寸

運転者管理センターの実現によって，これを

必要とする諸問題が解消できるようになれば，

おのずからわが国の運転者対策は，飛躍的な向

上をみることになり，運転免許制度が意図して

いる事故防止効果は，本来の機能を回復するで

あろうと期待している。だが，発足間もない現

状においては，具体的にどのような効果をあげ

ているかを例証することは困難であるが，期待

されるいくつかの役割を整理してみよう。
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第1表 交通違反交通事故の実態追跡調査結果
（昭和39～42年までの3年聞における

全国都道府県無作為抽出6万人を対象〉
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c 1 ) 運転不適格者の事前排除
運転者管理センタ ーは，好ましくない運転記

録をもっている運転者の記録を，長期間にわた

って保存している。したがって，従来はAの公

安委員会で免許を取り消された者でも， B公安

委員会で免許申請をすれば，容易に新しい運転

免許証を取れるとし、う抜け道があったが， これ

からは，全国の情報について的確な情報検索が

できるので，このような不正取得は絶対に不可

能になる。また，道交法（90条〉は，以前に違

反をしたり事故を起こした者には，試験に合格

しても免許を与えないか，免許証の交付を保留

することを規定しているが，このような排除措

置を確実におこなうためには，無免許運転者の

リストを常時保管し，合格者全員について前歴

照合をしなければならないので，従来は必ずし

も徹底した事前排除はおこなえなかった。

また，職業運転者の多くは， 2枚鑑札を用意

しているといわれていた。事実，運転者管理セ

ンタ ーに登録された運転免許台帳の整理の過程

で，約20万近くの二重取得が発見されている。

いうまでもなく 2枚鑑札の目的は，免許を取り

消されたり，停止された際に，別に用意してあ

る運転免許証を不正に行使するためで、あるが，
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このような不正免許証の横行を許すかぎり，免

許の取り消しゃ停止は意味をなさない。今後は

免許を与えるつど免許の二重取得の有無がチェ

ッグされるし，不正に免許証の再交付を受けて

も，紛失を偽装した旧免許証は無効な免許証と

してただちに摘発されることになるので，こう

いう悪質運転者の温存は絶対に許されない。

(2) 違反常習者の早期発見と排除

点数制度とは，自動車などの運転者が，一定

期間にわたって犯した道交法違反を，その内容

に応じて一定の点数をつけ，その合計点数によ

って免許の取り消し ・停止などの処分をおこな

う制度である。この制度は昭和43年10月公布さ

れ，運転者管理センターの完成を待って，昨年

10月から施行された。

この制度は，実施後間もないが，たとえば，

つぎのような効果をあげている。

違反運転者のなかには，きわめて常習性の強

い悪質違反者がおり，交通事故の多くは，この

ような悪質違反者によって起こされていること

が明らかになったこと。と同時に，その排除が

徹底したことである。

たとえば，埼玉県居住のA (22歳〉は点数制

度公布後， 10回の違反を重ね，そのうち2回は

事故を起こしている。また，高知県居住の運転

者B (31歳〉は，やはり 1年間に9回の違反を

重ね，そのうち4回は事故を起こし，処分時の

合計点数は35点（取り消しに該当する〉に達し

ていた。

これらの例にみられるように，従来だったら個

々の違反の悪性だけを判断のよりどころにして

いたため，野放しにされていた常習違反者がそ

うとう数発見され，累犯運転者に対する行政処

分はきわめてきびしいものになった。

(3) 不公平な取り扱いの是正

運転者管理センターの情報機能によって，常

習的な違反者と偶発的な違反者とが確実に選別

できるようになることから，偶発的な違反者の

処遇は，従来のように違反者を十ばひとからげ

にするような不公平な取り扱いが改められるだ

けでなく，すすんで優良運転者の優遇措置を制
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度化することも可能である。

また，交通違反などをした者のなかには，故

意、に所在をくらまして，運転免許の取り消し ・

停止などの処分を免れ，あるいは裁判の執行を

免れている者が少なくないが，これら悪質運転

者を，運転者管理センターの情報ネットによっ

て，全国手配できるようになったので，すでに

発足間もない現在において，そうとうの潜伏者

を発見し，その執行の確保がはかられている。

(4) 聞かれた可能性

(1）から（3）までは，おもに現状における運転者

対策への寄与効果であるが，運転者管理センタ

ーの成果として，運転者を質的に層別化するこ

とが可能になったことから，将来，たとえばタ

クシー運転者の資格基準をひきあげるための資

格審査に利用するとか，違反運転者と無違反運

転者について運転免許証の色分けをするとか，

現在の自動車保険のほかに運転者保険を設け，

保険料率をその運転者の違反歴，事故歴の有無

および累犯回数の点数水準によって割り引くか

または割り増すなどの方法をとり入れることに

よって，運転者処遇の公平化をはかることなど

も技術的には可能である。

また，運転免許証の発行数は，今後いっそう

増加し，とくに3年ごとにおこなう運転免許証

の切り替えは， 年間 1000万件になることが予

想されるが，すでに運転者管理センターに登録

されている運転免許台11長によって，電子計算機

が自動的に更新免許証を作成することも可能で

あり，速からず実現のはこびとなっている。こ

れによって現行の運転免許証交付事務は，いっ

そう能率化されよう。

つぎに，現在， 交通事故を起こした運転者の

なかには，性格的欠陥をもっ者が多いことが実

証されており，また，このような者を発見する

ための実証的な検査方法がある程度確立してい

るが， 将来， 一定点数以上に達した者につい

て，この検査を義務づけ，一定レベル以下の性

格的運転不適格者を事前に排除することも，け

っして夢物語ではないと期待している。

〈筆者：笹察庁交通局運輸免許深〉
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遊び場道路

『あそびばのなかったぼくたちに，あそびば

ができた。そのときはうれしかった。ぼくたち

は，そこでまいにち，ろくむしをやったり，た

けのこいつぽんをやったり，くつかくしをやっ

たりしました。

でもときどき， くるまが2, 3だいとまって

いたり， はいってきます。

くるまがはいってくると，あそんでいても，

いちいちz どかなく てはなりません。ときどき

あさ，10じになっても， くるまヵ：とまっていま

－ 
9。
らいねんも， あそびばしょにしてもらいた

い。らいねんは，じどうしゃが1だいもはいっ

てこないようにしてもらいたいとおもいます。

できたら， ふゆやすみもやってもらいたいと

おもいます』

これは昨年の夏，警視庁が東京のl吋に吠こど

もの遊び道路”なるものを作ったことについて

小学3年生の児童が書いた感謝の作文で、ある。

上の作文にもみられるように，とくに都市に

おいては，こどもが安心して遊べる場所が，だ

んだん少なくなってきている。

遊び場だけではなし、。こどもたちが小学校や

幼稚園へ行くために，どうしても通らなければ

ならない道路ですら，もはや安心して通ること

が困難な状況になってきている。ある小学校の
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昔はこどもたちにとって，こよなく楽しい所で

あった。友だちと肩を組み合って歌をうたった

り，追っかけっこをしてみたり，ふざけたりし

ながら学校へ行き帰りしたものである。おとな

になってふり返ってみても，いちばん思し、出が

深いものであった。しかし，いまや，学校への

行き帰りというものは，そんなのんびりしたも

のではなし命がけである。こどもの生活にと

って，どんなに不幸なことであろうか..." 

まさに同感である。道路は，こどもたちの社

交の場でもあったのだ。

遊び場を奪った怪物

明治32年に，はじめてわが国に姿を現わした

自動車という怪物は，いつの間にか道路を占領

してしま ったので、ある。

明治32年に 1台しかなかった東京の自動車が

大正6年には298台，昭和元年には 13163台，

昭和20年には 44130台，昭和30年には240337 

台，昭和40年には 1181010台， そして昭和40

年には 1955135台となるのであり， この数字

によって，ベットから怪物への自動車の変貌ぶ

りが理解できるであろう。

こどもの交通事故

昭和44年を起点として，過去10年間の東京都
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内のこどもの交通事故をながめてみると，毎年

平均，約150人の死者と約 10000人の重軽傷

者を出していることがわかる。ここで，こども

の交通事故を統計によって，もう少し詳しくな

がめてみよう。

昨年，東京都内で交通事故によって死亡した

こどもは，全部で 148人， 負傷者は 13403人

であるが，このうち死者だけについてながめて

みると，もっとも多いのは学令未満の幼児であ

る。これが99人で，全体の67%を占めている。

つぎは小学生の44人で，約30%，中学生はいち

ばん少なくて 5人， 3%ということになってい

る。

まだ西も東もわからない，がんぜない幼児が

もっとも多く犠牲になっているのは，まことに

痛ましいことであるが，この幼児のばあいをも

う少しつつこんでみてみると，なかでももっと

も多いのが3～4歳未満で27人，ついで5～6

歳未満が24人， 2～3歳未満が23人（以下略〉

となっている。 4～5歳未満というのが意外に

少なくて13人になっている。しかし，これは昨

年だけの数字であり，例年，幼児の死亡事故は

3歳ぐらいから急激にふえる傾向がみられる。

これはやはり，運動が活発になり，それに従っ

て行動範閤も広くなってくる結果であろうか。

事故の原因

交通事故というものは，いまさら説明するま

でもなく，一方の側だけの過失（原因〉によっ

て起きることはきわめてまれである。歩行者の

事故の原因は， ドライバー側の過失と，歩行者

側の過失とがあり，この両方がからみあって，

不幸な事故に発展するのが，交通事故の一般的

な姿である。これは，こどもの事故についても

いえることである。

こどもの側の過失

そこでまず，こどもの側の過失についてなが

めてみよう。それも幼児のばあい， 小学生，中

60一予防時報

東京都内におけるこどもの死亡事故発生状況
A.年令別 （昭和44年中〉

幼 児 ｜τ－~下瓦忌生
I一一一一丁一一一一

0～1歳 2 1年 12 1年

1～2歳 10 2年 8 2年

2～3歳 23 3年 9 3年

3～4歳 27 4年 4 

4～5歳 13 5年 7 

5～6歳 24 6年 4 

99 44 5 

B. 原因別

原因 別 l幼児小学生 ｜中学生 l
飛び出し 25 8 33 

ひとり歩き 17 17 

路上遊戯 13 1 14 

直前直後横断 11 2 13 

自転車乗車中 16 4 20 

踏切不注意 1 5 6 11 

左側通行 2 3 0 

信号無視 1 1 2 

斜め横断 1 1 

車道通行 1 1 

過失なし 1 19 5 1 25 

その他 ｜ 4 2 6 

99 44 5 148 

学生のばあいて、，それぞれ異なってくるのは当

然である。

1. 幼児のばあい

幼児の事故でもっとも多いのは飛び出しであ

る。こどもというものは，元来，衝動的な行動

をしがちなものであり，交通の場では，これが

もっとも危険である。高速で走っている自動車

は急ブレーキをかけても直ちに止まれるもので

はない。

“飛び出し”のつぎに多いのがひとり歩きで，

17人が死亡している。

道路交通法では「幼いこどもを，交通ひんぽ

んな道路や踏切の近くて・遊ばせたり，監護者が

つきそわないで歩かせてはいけなし、」という意

味の規定がある。しかし，これはあくまでも危

険防止のための規定であり，これに違反したか

らといって，処罰されるようなたてまえにはな
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っていない。というのは，このようなことは，

こどもを監護する立場にある者にとっては当然

のことであって，罰則まで用意して守らせるよ

うな性質のものではないという理由であろう。

3番目に多いのは α路上遊戯”（死者13人〉

であるが，これについても同じことがし、える。

しかしながら， この Mひとり歩き”“路上遊

戯”による死者が，幼児の死者全体の30%を占

めているのは，考えさせられる問題である。さ

きに引用した「昔，道路は…－－－」ということと

の関連においてである。

ところで， 同じ統計のなかで， u過失なし”

で19人もの幼児が死亡していることは，なんと

も痛ましいかぎりである。この中には，たとえ

ば自転車でn＼，、物に行った母親が，わが子を自
転車の荷台に乗せたまま道路に止め，買い物を

している聞に，はずみで自転車が倒れ，ダンプ

カーにひかれてしまったケースや，無免許で，

しかも酒に酔っているにもかかわらず，妻とこ

どもをトラックの助手席に乗せ，しかも70キロ

ものスピードで運転し，駐車していたダンプカ

ーにぶっつけて1人のこどもを即死させてしま

1000 

900• 

800 

700 

ったというケースなどなどである。

2. 小学生のばあい

つぎに，小学生の事故の原因であるが，小学

生のばあいもっとも多いのが伐自転車運転中”

の16人で，死者全部が44人であるから，じつに

36. 4%にあたる。

つぎに多いのは， 幼児と同じく収飛び出し”

で8人， そのほかはあまり目立ったものはな

い。しかし，小学生のばあいも m過失なじ’と

いうのが5人ある。

さらに，小学生の事故をながめてわかること

は，やはり 1年生がし、ちばん多く，学年があが

るにつれて事故が減少していくのは，例年のだ

いたいの傾向である。しかし， 44年は l年生が

12人， 3年生9人， 2年生8人， 5年生7人，

4年生4人， 6年生4人で，例年の傾向とちょ

っと違っている。

3. 中学生のぱあい

中学生になると，交通事故による被害はずっ

と少なくなり，昨年中の死者は全部で5人であ

り，そのうちの4人までが収自転車運転中”と

なっている。ほかには ”過失なじ’の 1人だけ

. 電
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である。小学生から中学生への発育段階で，だ

んだん判断力や反応力が身についてきて，事故

から身を守るようになってくるのであろう。

どんな時間帯に事故が起きるか

こどもたちが，どんな時間帯に交通事故にあ

っているか，昭和43年中の都内の全事故に関す

る統計を調べてみよう。

グラフ〈前ページ〉から明らかなように，中

学生のばあいは，全般にわたってあまり変化が

見られないが，幼児と小学生のばあいは，似た

ような形になっていることがわかる。

Tこだ，幼児のばあいは，午前中のピークが11

時から12時で，午後のピークが16時から17時と

なっているのに対し，小学生のほうは，午前中

のピークが8時から9時で， 3時間ほど早くな

っていることがわかる。これで考えられること

は，幼児のばあい，母親が家事で忙しいと思わ

れる時間帯，すなわち，午前中の11,12時は，

昼食の準備のためで、あり，午後の16,17時は夕

食の買い物や食事のしたくの時間帯であり，こ

どもに対する注意や監視がゆるむ時間帯でもあ

るのであろう。

小学生の午前中のピークをなす8時から9時

の時間帯は，それが登校の時刻にあたるという

ことであろう。しかし，その山はきわめて低く，

小学生の登校中の事故は，小学生の事故全体の

約5%である。ついでながら，中学生のばあい

は11.7%と，だいぶ高い比率を示している。

午後の16時から17時の間は，全体から見たば

あいも事故の発生件数は高くなっているのであ

るが，車の側から見たばあいも，この時間帯は

夕方のラッシュがそろそろ激しく なろうとする

ときでもあり，そのためのイライラと，仕事も

ようやく終わりに近づいたという安ど感，そし

て1日の蓄積された疲労などが交錯する時間帯

であり，道路環境の面でも，昼から夜に移行し

ようとする微妙な時間帯であるということ，こ

のような条件が重なり合って，事故の要因とな

っているように考えられる。
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こどもの事故の相手方

つぎは，こどもの事故の相手方，つまり加害

者であるドライバーの年令について， 44年中の

都内の死亡事故だけについてみると，幼児の死

亡99人のうち20歳以下の運転者によるものが20

人， 21歳から29歳までが48人， 30歳から39歳ま

でが24人， 40歳以上が8人， 年令不詳が1人

（ひき逃げて、犯人不詳〉となっている。これで

わかるのは，こどもを交通事故にまき込むのは

若い運転者に多いということである。たとえば

29歳以下と30歳以上を比較してみると， 29歳以

下は68人でじっに全体の68.6%を占めている。

そして，この29歳以下をもっと詳しくながめ

てみると， 25歳以下が44人で，全体の44.4%で

あり，きわめて高い比率を占めている。おおざ

っぱにいって，この年代は独身者といってもい

い。若年運転者はキャリ ァの点で劣るという こ

ともあるが，だいじなことは，こどもに対する

理解や愛情に欠けるということではないかと思

う。たとえば，交通安全教育用の映画を運転者

講習会などで上映するさい，若い者と年配者と

の反応はぜんぜん違っている。年配者が涙をこ

ぼすようなシーンにも，若年層はケロリとして

いる。このような心情の違いが，事故に無関係

とはいえないであろう。

以上，こどもの交通事故について，昨年中，

東京都内で発生したこどもの死亡事故を，いろ

いろな角度からながめてみたばあい，不可抗力

的な事故はほとんどみられないo mこどもの遊

び場としての道路”のすべてを，自動車という

怪物から奪い返すことはもはや困難であり，そ

れが時代の推移というものであろう。これから

は， この怪物を制御するこ とによって共存して

いく知恵を発揮すべきであろう。こどもに対し

でも，いたすゃらにこの怪物の脅威を説くだけで

はなく，共存していくための知恵を身につけさ

せるための，具体的な努力こそ必要なのではな

いかと思う。 （筆者 ・警視庁交通部交通総務課〉
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バンクと安全性

交通小特集⑤

1.はじめに

最近は，ますます高速道路網も整備され，そ

れを利用する機会も多くなった。また，それに

つれて高速道路での事故も急増している。事故

のなかでも，もっとも多いのがタイヤのトラブ

ル（おもにパンク〉に起因するものである。お

おげさにいえばドライバーは“タイヤ・パンク”

という目に見えない恐怖におびやかされ，楽し

いはずのドライブも，つねにタイヤ ・パンクの

不安感につきまとわれている。

自に見えない恐怖とは

(1) いつタイヤがパンクするか

(2) なぜパンクするのか

(3) パンクした自動車はどうなのか

(4) パンクしたら， ドライパーはどうしたら

よいのか

などについて，まったく未知なため，それにと

もなう不安感からくるものと思われる。

以上の各項目について，すこしでも予備知識

があったなら大事故になるところも，あるいは

押えられるのではないだろうか。すなわち，タ

イヤ ・パンクの本質を知っていれば，パンクに

対するむやみな不安感はなくなり，より適切な

処置ができるものと思われる。

81号（1970.4.1) 

市
勤

政藤

石
近
永

2. ；＼ンクとは

ふつう，タイヤ ・パンクとは，結果としてタ

イヤの内圧が減少することであるが，これを大

きく分けると，つぎのようになると思われる。

すなわち，

(1) かなり長い時聞かかってタイヤ圧が減

少するばあい

(2) 瞬間的にタイヤ圧がゼロになるばあい

(1）のばあいはおもに

－くぎふみによる穴からの空気抜けj)

．ラール部密閉不完全による空気抜け

・タイヤおよびチューブの劣化によって発生

した穴からの抜け

(2）のばあいは一般にタイヤパーストと言い，

おもに

・高速走行時タイヤに発生するスタンディン

グウェ ーブ2）によってタイヤが熱破壊され

注 1）高速道路でくぎふみパソFとみられている故障が多
い原因の1つは，高速走行のばあい，一般道路でささっ
たくぎが遠心力によって抜けやすくなるためである。
注 2〕スFソディングウェープとは，高速走行時タイヤに
発生する停止波のことである。
タイヤ圧を高くすると，スタンディングウェープは起こり
にくく，このことが高速道路ではFイヤ圧を高くせよという
品”
理由の1つになっている。次ベージの写真は，室内高速ドラム
試験機でスFンディソグウェープを発生させた模様である。
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るもの

・荷の積みすぎによってタイヤが破壊される

もの

などが考えられる。

3. タイヤの役割

タイヤ ・パンク時の自動車の挙動を知るため

には，まずタイヤ本体のもつ特性をじゅうぶん

理解しなくてはならなし、。自動車におけるタイ

ヤの役割を考える と，タイヤはすくなくともみ

かけはきわめて簡単かっ原始的であるが，つぎ

のような6つの役割をはたしている。

① 重量の支持

② 上下 ・左右 ・前後方向の緩衝

③駆動力の発揮

④ 制動力の発揮

⑤ 安定性の確保

⑥操縦性の発揮

近代社会には，高級かつ巧妙な機械や装置は

たくさんあるが，これを；構成する要素に分解す

ると，各要素は一役，多くても三役ぐらいしか

演じていないと思われる。しかし，タイヤは，

上記のように単体できわめて多くの役割をはた

している。パンクは，タイヤがそれらの役割を

はたせなくなることを意味する。

タイヤ ・パンク時の挙動を検討する前に，簡

単なタイヤの力学について理解しておこう。

4. タイヤの力学

4・1正常なタイヤの力学

前述したタイヤの役割のうちで，とくに自動

車の運動特性に関係の深いタイヤに働く力につ

いて，簡単に説明をしよう。

第1図は“搬すべりするタイヤ”の概略図で

ある。曲線運動をする自動車には，かならず遠

心力が働き，遠心力に打ち勝つための求心力が

必要である。

そこで，求心力は何から生ずるかといえば，

大部分は横すべりすることによって発生する。

64一予防時報
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スタンデイングウヱーブの模様
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むしろ，タイヤが検すべりするから求心力が発

生しそれによって自動車は遠心力に打ち勝っ

て曲線運動ができるというべきである。そのた

めに自動車の安定性 ・操縦性などを考察するに

は，横すべりするタイヤに働く力およびモーメ

ントの特性を知っておくことが必要である。

タイヤの横すベりとは， 車輪中心面と車輸の

進行方向とが一致しない運動をいい，それらの

なす角度を横すベり角とし、う。自動車がふつう

に直進しているときは，車輸の横すべり角はO

度か，または0度に近いものであるが，曲線運

動をしていれば，かならず多少の横すベり角を

もっている。第1図についてすこし説明を加え

ると， z制l方向すなわち進行方向の力は，状況
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(b) 

に応じて，駆動力 ・制動力 ・転勤抵抗と

して正負に働く。つぎにy軸方向すなわ

ち進行方向と直角な方向の力は横向力，

または横推力で、あるが，これは曲線運動

において，求心力として遠心力に対抗し

て自動車の方向転換を達成する原因動力

(d) 

(a）直進走行中，左前論がパンク パンク速度 1. 5秒
(b）直進走行中，左後論がパンク パンク速度 2.0秒
(c）左旋回中s 左前論がパンク パンF速度 1. 5秒
(d) 左・右旋回中．左後論がパンF パソク速度 3.0秒、

第2図 タイヤがパンクしたばあいの自動車の挙動

内圧低下によ りコ ーナリ ング ・フォー

スが激減

(2) 内圧低下により復原トルクが増加

(3) 内圧低下により転勤抵抗が激増

とくに注意しなければならないのは，完全に

タイヤ圧がゼロになったタイヤは，コーナリン

グ・フォースもまったく失われることである。

これらのことが，タイヤがパンクしたときの自

動車の運動特性を考察するうえで，いちばん基

本的なものとなる。

( 1) 

t主，

トノレクである。

空気抜けタイヤの力学

タイヤは，空気をじゅうぶんに充てんしたと

きに，じゅうぶんな機能を発揮する。それでは，

空気が抜けたら，タイヤの機能は，いったL、ど

ういった状態になるのだろうか？ これに対す

る解答がし、わゆる“空気抜けタイヤの特性いで

あり，その結論はつぎのとおりである。

となるので，コーナリング ・フォース

〈コ ーナーを切る力〉という特別な名称が

与えられている。このコーナリング ・フ

ォースは，￥／！ji極的には進路保持に3 積極

的はに方向転換に，自動車の左右方向の

運動を支配する基本となるものである。

また，このときコーナリング ・フォー

スの着力点は O’点よりもいくぶん後方

にあり， 0＇点 まわりにモーメントが生

ずる。このモーメントは，ふつう横すべ

り角を減少させる方向，すなわち車輪回

転面を車輸の進行方向に一致させる方向

に働き，いわゆる復原的に作用するの

で，復原トルクと呼ばれている。

一般に， 自動車の安定性 ・操縦性 ・運

動性を論ずるうえにもっとも重要なもの

このコーナリング ・フォースと復原

4・2 

実験によるタイヤ・パ

ンク時の自動車の挙動

5. 

数年前，筆者らは模擬的にタイヤをパンクさ

せ，そのときの自動車の運動特性を調べた（第

2図参照〉。

写真（左〉はパンクを模擬的に起こさせる装

予防時報－65

タイヤ空気の排出・充てん装置
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置である。これは， ロータリ ー・ジョ イントを

使った空気排出充てん装置で，車内のコックに

より自由にタイヤ空気圧を増減できる。空気排

出時聞は1.5～3.0秒に設定した。

つぎにその実験結果を紹介しよう。

5・1 ハン ドルが固定のばあい

c 1 ） 直進走行中にパンクしたとき 前輪

後輸にかかわらず，左輪がパンクしたばあいは

左側へ，右輪がパンクしたばあいは右側へ，車

の軌道は曲げられる。

このさい，注目すべき点は，この実験の範囲

では，車速約60km/hのときのパンク時の自動

車の横ずれ量が，時間的にいちばんはげしい結

果を示している。これはパンクしたタイヤの転

勤抵抗から裏づけができると思われる。つま

り，タイヤ本体にかかる遠心力は，速度の2乗

に比例して大きくなるため， 60km/h以上では

タイヤの円周方向の張力が荷重に打ち勝つぐら

いに大きくなり，パンクしているにもかかわら

ず，一見タイヤ圧が正常にはいっているかのよ

うに，タイヤはつぶれない。そういう理由で，

高速では，転勤抵抗も，低速時にタ イヤがつぶ

れた状態ほど大きくなっていないからである。

(2) 旋回時にタイヤがパンクしたとき

(a） 前輪がパンクしたとき 実験結果に

よれば，前輪（左）の右旋回時パンクと，左旋

回時パンクの両者とも，パンク後に自動車の重

心点がたどる軌跡は，その旋回半径がだんだん

大きくなっており右旋回時パンクのほうが，左

旋回時パンクよりその傾向が強くでている。

(b） 後輪がJfンクしたとき これも，後

輪（左〉の右旋回時パンクと，左旋回時パンク

の両者とも，パンク後に自動車の重心点がたど

る軌跡は，その旋回半径がだんだん小さく，す

なわち巻き込むようになり，左旋回時パンクの

ほうが，右旋回時パンクよりその傾向が強くな

っている。

5・2 直進走行中にタイヤがパンクし，J、
ンドル操作で直進走行を維持しよう

としたとき

実験結果によれば，後輪パンク時のほうが実
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験速度が低いにもかかわらず，ハンドル操作に

よる操縦は，前輪パンク時に比べ，数段，困難

なようすを示した。

以上のことは，一般に世間でいわれ ている

“ノξンクは後輪より前輪が危険で、ある”という

こととまったく逆の結果を示している。この違

いは，あとで理論的にも触れたいと思う。

6. タイヤがパンクした自動車

の運動特性に関する考察

パンクした自動車の挙動を解析するには，め

んどうな運動方程式を解かなくてはならなし、。

しかし，ここでは，むずかしい式による説明は

さけて，前述した実験結果を参考にしながら，

パンクした自動車の運動特性について考察を加

えることにしよう。

”タイヤの力学”のなかで詳しく述べたとお

り，タイヤのパンクt主，コ ーナリング ・フォ ー

スの激減，運動抵抗の激増というかたちで、自動

車に作用する。そのとき，これらの力により自

動車の重心点まわりに首振りモーメントが発生

し，このモーメントによって， ドライパーの操

作なしに自動車の進路が変わる。すなわち，自

動車の先端はモーメントが働く方向に向き，車

はその方向に流される。これを，もうすこし詳

しく考察してみよう。

6・ 1 直進走行時にパンクしたばあい

このばあし、は，はじめからコーナリング・フ

ォースが作用していない状態なので，転勤抵抗

の増加けだを考えればよい。したがって，前輪

後輸にかかわらず， パンク したほうに回頭モー

メント（首振りモーメント〉は発生し，その方

向へ，寧の進路が変えられる。すなわち，左側

がパンクしたら左へ，右側がパンクしたら右へ

というぐあいである。

6・2旋回時にパンクしたばあい

このばあいは，直進時のパンクと違って，コ

ーナリング ・フォ ースが作用して，力学的につ

り合った状態にあるので，コーナリング ・フォ

ースの激減と転勤抵抗の激増の両方を考える必

要がある。それに，前輪パンク時と後輪パンク
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時では，パンク後の自動車の挙動が大きく違っ

てくる。

(a） 左前輪がパンクしたとき 実験結果

で明らかなように，左 ・右旋回時にかかわらず

前輸がパンクしたばあいは，車は旋回半径を大

きくする。そのとき，右旋回時パンクのほうが

左旋回時パンクより 3 その割合は大きくなる。

これらの現象は，パンク後，新たに自動車の重

心点まわりに発生するヨ ーイングモーメントを

考えることにより説明できる。

右旋回している自動車について考えてみ よ

う。肱回半径，抗回速度に応じた遠心力が重心

伐に作用するが，それとつり合う コーナリ ング

・フォースもタイヤに生じている。このとき，

重心点まわりのモーメントと しては， おもにフ

ロントタイヤのコーナリング ・フォースtこよる

右回Mlのモーメントと， リヤタイヤのコーナリ

ング ・フォースによる左回頭のモーメントが考

えられる。この状態で左前輸のタイヤがパンク

すると，パンクしたタイヤのコーナリング ・フ

ォースの激減と転勤抵抗の激増ということにな

り，その結果，前輸の左右のコーナリング ・フ

ォースの和がパンク前に比べて半減し， コーナ

リング ・フすースによる右田頭のモーメントが

新たにふえる。

以上の理由により，右旋回時に左前輸がパン

クすると，右四頭のモーメントが極端に少なく

なり，自動車は，その旋回半径を大きくする。

(b） その他のばあい 上記のように，コ

ーナリング・フォースの減少と転勤抵抗の増大

による田頭モーメントの増減を考えて，あらゆ

るばあい（左右旋回時，前後 ・左右輸のいかな

る組み合わせのばあいも〉のパンクの現象も説

明することができる。

つぎにタイヤ ・パンク時の自動車の方向安定

性についてすこし触れてみると，アンダーステ

アーの車は方向安定で，オーパーステアーの車

は方向不安定ということから，前輸がパンクし

た自動車は方向安定で後輸がパンクしたら方向

不安定の状態になる。パンクしたのに安定とは

いえないと思うが，ステアー特性から安定 ・不
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安定を論ずると，以上のようになる。

これらのことをまとめると，パンクした自動

車の特性は第1表のようになる。

第 1表

ステアー特性 ｜ 妻定~ I 旋回半径
前輪パンク時 ｜強度のアンダーステアー｜安定 ［大きくなる
後輪パンク時強度のオーバーステアー 不安定小さくなる

7. タイヤがパンクした自動

車の操縦に関する考察

直進走行中にタイヤがパンクし，なお直進走

行を維持するためにノ、ンドル操作をおこなった

ときの自動車の挙動は，すでfこ述べたとおりで

ある。後輸がパンクしたときは，前輪パンクの

ばあいより車速が低いのにもかかわらず，直進

がひじように困難になっており，これ以上の速

度で後輸をパンクさせたばあい，自動車のたど

る軌跡は発散し，コースから飛び出すこともじ

ゅうぶん考えられる。逆に， 前輪がパンクした

ばあい，あてかじで直進可能の状態である。

この現象を，簡単な例と比較して説明してみ

よう。みなさんは，自転車に乗ったとき，前輸

のタイヤ圧が減っているばあいと，後輸のタイ

ヤ圧が減っているばあいと，どちらが直進しや

すし、か経験があると思う。たぶん，前輪のタイ

ヤ圧が減っているばあいは，ハンドルは重いけ

れど不安なく自転車を直進させることができる

はずである。後輸のばあいは，ハンドルは軽い

けれども．しりのほうがふらふらして思うよう

に走れなかったはずで、ある。自動車のパンクも

これとま ったく同じと考えればわかると思う。

実験結果からも，理論的にも，後輪パンク時

のほうがはるかに危険度が大きいのであるが，

世間一般に代前輪パンクは後輪パンクよりも危

L、”といわれている。

しかし，このこともあながち根拠のないもの

ではない。というのは， ドライバーに車の情報

が，いちばん敏感に伝わってくるところがハン

ドルだからだと思われる。前輸がパンクし，操

舵力が大きくなったら，びっくりするのも無理

からぬことである。しかし， 実験結果からもわ
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かるように，前輪片方がパンクしでも，そのと

きの操舵力は， ドライパーの制御が発揮できる

範囲にじゅうぶんはいっていると考えられる。

また，操作しでも，強度のアンダーステアー

になっているため，自動車は蛇行，発散など人

聞の抑制不可能な状態にはならなし、。その点，

後輪パンク時の大きなハンドル操作は命とりに

なりかねない。しかも操舵力はすこしも重くな

らないので，大きなハンドル操作をしやすい状

態にある。荒い操舵を慎むべき大きな理由は，

急操舵により自動車は，必然的に横向き加速度

の大きい曲線運動にはいるからである。パンク

したばあい，前輪 ・後輸に不つり合いなコーナ

リング ・フォースが発生し，前述したとおり，

ひじように不つり合いなモーメントが重心点ま

わりに生じ，自動車は安定を失うからである。

また，タイヤが， リムから完全にはずれてし

まったりした状態で、は，前後輸にかぎらず，と

ても危険な状態になるということをよく知って

おくことが必要で、あるヘ

8. タイヤ・パンク時の

ドライパーの心得

以上のことがらから，パンクしたタイヤの特

1生，自動車の挙動について，だいたいわかった

ことと思う。これらのことを参考にして，タイ

ヤ・パンク時のドライパーは， いかに対処すべ

きかを考えてみよう。これはあくまでも筆者ら

の私見であって，も っとよい方法もあるかと思

われる。

(1) ハンドルを取られでもあわてて急操舵

をしてはならなし、。

これは，自動車に大きな横向き加速度をか

けないということからいえることで，ハンド

ルをしっかり握り，じ よじょに自動車の姿勢

をたてなおすように，ゆっくりした操舵がた

いせつである。あまり自動車の動きにさから

わない運転がコツである。

3) アメリカ自動車安全基準のなかに 60mile (90km/h) 

で走行中，急激な内圧の減少を生じても，タイヤがリム

からはずれてはならないことをうたっている。

168－予防時報

(2) 急プレーキは絶対にさける。

あわてているので急ブレーキをかけがちで

あるが，パンク時の君、ブレーキは，自動車の

運動を不安定なものにするばかりでなく，パ

ンクしたタイヤが， リムからはずれやすくし

てしまう。

(3) クラッチは切らずに，なるべく速度を

さげるようにする。

障害物に当たるとき以外は，フレーキは避

けるべきで，なるべくエンシンブレーキで速

度をさげる。自動車は，速度が低いときほど

安定している。

g，むすび

まず，タイヤ ・パンク時の自動車の適切な操

作を心得る前に，タイヤがパンクしないよう

に，つねにタイヤを管理しておくべきである。

高速道路に乗り入れる機会はますます多くなる

ので，タイヤ圧の点検 ・タイヤの摩耗 ・きず ・

くぎ踏みなど，つねにチェ ックすべきである。

そのような心掛けをおこたらなければ， タイヤ

パンクの事故は，ほとんどは避けられるのでは

ないだろうか。パンクを，未然に防ぐ日常的ト

ライバーの心掛けがいちばんたいせつである。

また，タイヤ ・パンクそのものは，思うほど

致命的なものではなく， ドライバーがあわてて

不適切な操作をし，自動車を制御不可能な状態

におとしいれるばあいが，いちばん危険性を含

むということである。

けっきょく，日ごろからタイヤの点検に注意

をはらい，それでも万一パンクしたばあいは，

あわてず，落ち着いた操作をすれば，タイヤ ・

パンク時の安全は保障されるはずである。

また，ノーパンクチュア ・セーフティー ・タ

イヤの研究も始められている。また，タイヤに

くぎがささったならば，これを警告する装置も

研究されている。こうした安全対策の完成を祈

り，また期待するものである。

（筆者：近藤 ・〔財〉日本自動車研究所，永石 ・トヨF自動

車工業株式会社〉
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わたくしの意見

高層ビノレ ・公衆施設に避難階段を／

われわれ消防人をはじめ，各関係者の必

死の努力にもかかわらず，火災による死者

は，昨年もまた記録を更新してしまった。

その第lの］理山は，建築椛造の変化であろ

う。いまや市街地では，建築物はほとんど

鉄筋コンクリート造に変わってきた。しか

し，この鉄筋コンクリート造は熱には強い

が煙に剥く，避難や消防活動の障害になっ

ている。火災死がふえている第2の理由は

化学的に作られた新建材 ・家庭用品の登場

である。これらの化学材料は高熱にあうと

多量の煙を発ノI＂.し，加えて有毒なカ、スを発

生する。そして第3に危険物による火災を

あげるべきであろう 3 これも年々，増加の

傾向にある。

火災による死因を統計でみると，昭和40

年には火傷死が55%と半数以上を占め，煙

・一酸化炭素による窒息 ・中毒死は34%で

あった。しかし，41年には両者の比率が逆

転し， 43年には火傷死29.8%，窒息および

中毒死は59%と，その差を聞いている。

そこで，現在の避難階段と避難器具に目

を転じてみたい。

建築基準法は，建物の桃造 ・用途 ・階数

などにより，出入り口 ・通路・階段などに

規制をもうけ，これを補完するものと して

避難探具の設置が定められている。

避難器具の設置は消防法によって，建物

の収容人員や用途，そして階数などによっ

て規定され，現在， 8種類の器具が認めら

れている。そのうち4階以上の階に使用で

きるものは救助袋 ・緩降機 ・避難橋の3種

である。
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石 田 広 志

避難橋は隣接建物との関係から，設［汽困

難なばあいが多い。救助袋は展張されたあ

とはもっとも安全に， しかも容易に避難で

きるが，取り付けに時間と技術を要する。

緩降機も時前！と技術を要する点では同じだ

が，救助袋に比べ恐怖感が大きく，寸秒を

あらそう避難に問題がある。

これらは訓練によ って，ある程度解決さ

れるが，人の介添を必要とする病院や診療

所とか，多数の人聞を収容する旅館や興行

場などでは，困難がともなう。また，従業

員の移動が激しい事業所や，警備が手部と

なる夜間にそなえるため，高層建築物や公

衆を収容する 4階以上の建物には，わたく

しは屋外階段または特別避難階段の設置を

強く要望したい。

避難施設は，前述のように建築基準法施

行令で規定されてはいるが，避難に際して

もっとも安全 ・確実な屋外階段の設置につ

いては強制規定がなく，特別避難階段にし

ても， 15階以上の階と地下3階以下の階，

そして百貨店で5階以上に通じるものなど

に義務づけられているにすぎない。昨年の

一部改正でも屋外避難階段の設置は規定さ

れなかった。消防任務の遂行のため，ぜひ

関係法令の改正をお願いしたい。

とはいえ，わたくしは避難器具を否定し

たり軽視したりするのではない。避難探具

の重要性は，湯河原温泉火災のさいシーツ

やl本のロープで多数の宿泊者が避難した

例からも明らかだし，また，これまでの業

務をつうじ，じゅうぶん承知している心づ

もりである。 （筆者 ：長崎市消防局〉

ーわたくしの意見－
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事弘、志さん〆防火教室ゅ

O・・出雲市と婦人会－。

出雲市は，昭和16年11月3日， 今市町を中心

とした9か町村が合併して市制がしかれ，つい

で昭和29年と昭和31年に周辺6か村を吸収合併

して人口 7万人の小都市となった。最近，当市

を中心に広成市ii汀圏の指定をうけ，大きく生ま

れ変わろうとしている。こうして出雲市は，市

の東方に “入岐（やまた〉のおろち円の神話で

名高い斐伊川，市のほぼ中央に神戸川が流れ，

この両河川にはさまれて市街地が構成されてい

る。今日までに何回となく水災にあい，最近で

は，昭和39年7月に未曽有の集中豪雨にあって

34名の犠牲者をだした。近年ょうやく，この両

河川の改修問題が大きくクロ ーズアップされて

きたところである。

こうした環境なので地区（旧町村単位〉婦人

会の活動が，年を追って活発になり，毎年研究

項目をきめて講習会を聞き，婦人の地位の向上

につとめている。

今回紹介する“おかあさんの防火教室円は，

昨年の 9月6日，今市地区の主婦によ って聞か

れたもので，他の地区でも聞かれている。

0・・・講習の内容・..o 

誹習の内容は，最近の火災状況から始め，石

油類を燃料とする設備器具，プロパンガスを燃

料とする設備禄具，消火器の取り扱い方，その

他日常生活に関連の深いもので，きわめて初歩

70ー予防時報

田中要一

的なことについてだけ講習をおこなった。

この講習会の結果を紹介しよう。

1. 石油類を燃料とする設備器具

たとえば，自分の家庭にあるストーブば，（1)

どのようにして燃えるか (2）油がなくなった

ら，どのようにタンクに補給するか (3）燃焼筒

を持ち上げて点火し，おろすと燃焼するかなど

については，いちおうみんな知っている。

ところが，（4）燃焼筒のおろし方がわるいと，

不完全燃焼して煙が発生する (5）油が出すぎて

いると炎が一時に大きくなる (6）油が出すぎて

いて，受け皿に抗11があふれているとき点火する

と危険である，などについては，知らない人が

かなりいるようである。

またなかには，勉強ベやを完全に閉めきった

ままるすにしたため，酸素不足となって不完全

燃焼をおこし，煙が室内に充満し，火災とまち

がえて大騒ぎした例もあった。

2. 消火器

当市内でも，最近ょうやく消火器の必要性が

痛感され，各町内ごとに，また各家庭ごとに若

着と設置されつつある。しかし，なかにはつぎ

のような例が多いよ うである。

(1) 買うときにいちおう簡単な性質と使い方

について聞いている。しかし，どのくらい効力

があるのか，はっきりわからない。

(2）消火擦は，いろいろ種類があるそ うだ

が，自分の家にある消火器以外のことはわから

ない。

(3) 消火訴には検定基準があって，検定に合

格したものと，検定をうけていないものがある
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ことをはじめて知った。

消火器の使い方については，購入するときに

いちおう聞いて知っているはずであるが， さ

て，いよいよ使うとなると，じゅうぶんに使い

こなす人が少ないようである。

実技をおこなう前にもう一度，簡単な消火器

の性能と使い方を説明してから，実技にうつる

わけであるが，いよいよ使うときになると，も

う一度手にとって教えないと使えない人もあっ

た。これは使い方がまったくわからないのでは

なく，自信がないのである。逆に実技ができな

かった，いや， しなかった消極的な人は，操作

をじゅうぶんに会得できないままに，ますます

自信を失うことにもなる。

実際に火災が発生したときの心理状態はきわ

めて微妙で，通常の精神状態では考えられない

行動をするものである。身近に火災を体験した

人は，適切な行動がとれると思うが，体験者は

市内婦人の 1;1;.IJにも達しない状況にある。一般

家庭においては，ょうやく消火器を設置しよう

としづ気構えになりつつあり，これから本格的

に消火器の効力を知ってもらわねばならなし、。

O…むすび…O

今回の “防火教室”と直接関係ないことであ

るが，最近急速に需要の増大した電気器具の普

及に伴い，家庭の電気に対する認識も高まりつ

つあるが，電気務具の電力量やテーブルタップ

．ビニールコードなどの最大容量などを知らな

いままに，しろうと工事でまにあわせ，適正配

81号（1970.4.1) 

線が無視されて，なかにはきわめて危険な状態

で使用しているものもある。

このように，電気器具の普及度に対して家庭

の電気知識はきわめて変則である。この現象

は，多少の差はあれ，すべてのことにいえるこ

とではなし、かと思うのである。

これは，やはり時代のうつりかわりがあま り

にもはげしく，これに対応できず，どうしても

おくれがちとなるのが今日の現状であり，この

ような時代を乗り越えて，家庭の防火を推進す

ることはわずこくしたち消防の責任で、あり，一方

においては，なんといっても主婦に期待しなけ

ればならないと思う。そのためには，も っとも

っと家庭のなかにとびこんで，ときには家庭の

一員として，あらゆる機会をとらえて話し合い，

いま，主婦が望んで、いるものはなんであるかを

知り，火災の恐ろしさ，防火に対する気構え，

避難の重要性等々，家庭と密接な関係にあるこ

とを教えるとともに，家庭用器具について，そ

の性質，使用方法など長所と短所を熟知するよ

う強力に指導し，一方，販売する業者に対しで

も同様に指導して協力を呼びかけ，市民こぞっ

て防火にまい進し，時代の波にとり残されない

ように心がけたいと思う。

（筆者 ’出雲市消防本部〉
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災害Jえも
二12月・ 1月・ 2月＝

《火災》

・44年中の火災による損害額675
億円・44年中の火災による焼死者
1 268人

仁＞12.3前老人ホームで50人焼死

（カナダ〉

じ＞12.5後渋谷で百貨店 （東京〉

東急東横店地下2階のボイラ一

室付近から出火，同室と隣の物

品倉庫約80m2を焼く。そのた

め，同百貨店と渋谷駅周辺は大

混乱となった。

C>12. 21後仙台市街地で大火 10

棟，延べ2858m2全焼。岡市内

では35年に民家20棟が焼けたこ

とがあり， 10年ぶり o

C> 1. 28前マッチ工場で9人焼苑

16人余が重軽傷（淡路島〉

C> 1. 30 恐怖，不安，姿なき放火

魔 （東京 ・葛飾〉

C>2. 6前国鉄豊橋駅前の豊栄百

貨店 同百貨店から出火，約7

時間燃えつづけて全焼。

C>2. 9未明特別史跡・弥生式時

代の復元家屋全焼（静岡・ 登呂

公園内〉

《交通》・44年中の交通事故苑者16258人
じ＞12. 10後中央高速道路20人目

の死者

じ＞1.24 東名で国鉄Jtス事故 （字

利トンネノレ内〉 乗用車の横転

事故から後続の国鉄パスなどが

玉突衝突。乗客ら50余人負傷。

じ＞2.19 交通事故死 2000人突破

昨年より 4日早く。

C> 2. 21前高校生ら24人重軽傷

〈千葉 ・佐倉〉 パス同士が正

面衝突。

《航空》

C>12.14前全日空機，空中で接触

（兵庫 ・淡路島上空〉 全日空

のYS-11機とテスト飛行中の大

阪読売新聞社のビーチクラフト

機が接触。 乗客， 乗員とも無

事。定期便接触は初めて。

C>2. 5 アルゼンチン旅客機爆発

乗客，乗員合計40人全員が死亡。

原因はエンジンの故障。

《鉄道》

C>12. 9 東武線事故（館林の踏切〉

満員の東武線が大形グレーン車

と衝突， 7人が死亡， 101人が

重軽傷。

C> 1. 20 京成電車事故 （八幡駅構

内踏切〉 トラックと衝突， トラ

ックの2人死亡， 5人負傷。酔っ

た警手がしゃ断機のしめ忘れ。

《地長》

C> 1. 21未明北海道全域に地震

負傷者32人，列車一時ストップ。

23回の余w,M約6.5。
C>1. 29 明神礁， 10年ぶりに爆発

C> 2. 17 町が全壊， 12人苑亡 （べ

ノレー〉

《海難》

C> 1. 6 漁船火災で8人窒息死

〈北海道 ・留粛の雄冬岬？中〉

底引漁船「第21北越丸」が重油

ストープの不始末で乗員16人の

うち8人が船員室で窒怠死。

C> 1. 18 貨物船転覆し18人死亡

（北海道 ・北檎山町沖〕 貨物

船「波島丸」が17日深夜，浸水

して転覆， 2人は救助されたo

C> 1. 31 大形貨物船沈没 （福島 ・

小名浜港〉 「空光丸」が沈没

死者 ・行方不明15人o

C>2. 10 また大形船沈没（千葉 ・

野島崎沖〉 鉄鉱運搬船「かり

ふおるにあ丸」が前夜からのシ

ケのため沈没。24人を救助， 5 

人が行方不明。また，同海域で

の大形船沈没は昨今冬で 4隻目

となった。

C>今号は，交通小特集として編集い

たしました。交通事故の防止を，精

神主義的な不注意攻撃や取り締まり

の強化に求めるのでなく，交通安全

創刊 1950年 （昭和25年〉
編

後

集

記

のための科学体系の確立によって実現すべきである

との立ち場から， 5編の原稿をとりまとめましたo

b毎年， 4月号は発行がおくれ，執筆者 ・読者のみ

なさまにご迷惑をおかけしております。ふかくおわ

び申しあげます。 C>今年度から表紙写真の選定方針

を変え，災害 ・事故の写真も使うことにいたしま し

た。今号は，大阪の地下鉄工事現場のガス爆発事故

の写真（毎日新聞社提供〉を表紙にしました。（Q)
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ドスライ映画干U手守守勿

一秒の価値・．．．．．．．．．．・・・・・・・・田・．．．．．．．．・・・・・・・10'00011 J 

赤い信号 ・・・ ・・・ ・…..・・・50,000円

みんなで考える工場の防火ーー.........38' 600円

あぶない／／ あなたの子が－－－－－－－ ー50,OOOIIJ 

みんなで考える火災と避難..........・・・0・45,000PJ

あなたは火"j－＼－の恐ろしさを長nらない・75,000PJ

ヌ

消火器（その選び方と使い方）一一 －一 7'100円

電気火災のお話・ーーーー一－－－－－一一－－－－－－一 5,700円

プロパンガスの安全ABC-・・ーー・・・・・・・・ 4,650PJ 

石油ストープの安全な使い方………・・・ 6,500円

火災にそなえて（戦場の防火対策）・・・ーーー6, 350jlj 

国宝の｜坊火設備（日光山町山）－－－－－－－ ..... 6, 150円

危険物火災とたたかう・・・・・・・・・…・・一一...6, 700同

消火装置・ ・・ー・ － －－－…－－－－－ •. 6, 050円

火災報知機・・・ーー － a ・・・・・・田・・・・・・・・・ー・ーーー 5,150門

家庭の中のかくれた危険物ーー ・ー・・・・ーー 6,30Qlfl

やさしい火の科学・・・ーー .•.. •• . . ..... •... 7' 050円

L Pガスの火災実験…………………・・ 6,950円

くらしの ·1~ の防災知識・・・・・ー・・ーーー ー.6,200円

わが家の防火対策・・・・・・・・・・ー・・・・ 6, 100円

ビル火災はこわい ／・・・・ ···· •· •• · •·· •• ·· 7,600PI 

ご案内

f日
高層ビルの防火指針（改訂版）－－ .... ・・・50円

駐車場の｜りJ火指針（改訂版）…・・・・・・・・・・・・30円

地下街の防火指針（改訂版）・… ・… ・・50円

プラスチック加工工場の防火指針（改訂版）・・・70円

スーパーマーケットの防火指針（改訂版）… 45円

L Pガスの防火指針・・・・ ・・・ ・・・・40門

ガス溶接のIW火指針(.t¥"I補版）…・・・・・・・・・60円

高JMホテル・旅館の防火指針ー・ ・・・・・35円

石油精製工業の防火 ・｜坊燃指針・・・・ 100円

自然発火の｜切火指針……・…・・…...4Ql(j 

石油化学工業の防火 ・防爆指針・・田・・・120「lj

印刷工場の防火・ ・・ ー・ーーーーーー・ー・・・・・30P:J

クリーニング作業所の｜切火… 一一近刊

ビルの防火について（浜田 稔符） …一..25円

火災の’ぷ例からみた防火管理・・ … ….. 25円

ビル内の可燃物と火災危険性（浜田稔著）・・・60円

都市の防火蓄積（浜田 稔著）・・…－－－－ ・・60円

危険物要覧ー．．．．．．．．．．．．．．．．．．．．．．．．．．．．．・・・・・・・ー・・・・40円
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やさしい火の科学（崎川 範行著）－－ .. • 300円

くらしの防火手帳.............................150円

ーフ J 

どんな消火器がよいか・・・・・・・・・・・・・・・・・・・一一....5円

プロパンガスを安全に使うために…・ •. 5円

生活と危険物………………………………… 5肉

火災報知装置・・・…・・・………………・・ 10円

映画・スライドは、防火i講演会座談会のおり、ぜひ

ご利用くださ L」 本会ならびに本会各地方委貝会 （所在

Jill：札幌・仙台 ・新潟 償浜・静岡・金沢 ・名古屋 ・広

都 ・大阪 ・神戸 ・広ぬ.l.'li松 ・福岡）にて、無料で貸し

出しをいたしております。ハ～

5円

匹

（悦宅／料理府欽食！占／旅

店／摩lj場．映画館／小ト，，.，務所／公衆浴場／ガソリンI 
ス夕／ド／病院．診療所／理髪店．美容院 ／ 

東京都千代田区神田淡路町 2- 9 郵便番号 I0 I 
電話・東京（03)255ー1211（大代表）日本損害保険協会社団

法人
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