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徳島県田井家の「震潮記」
むらかみひとし

村上仁士/徳島大学工学部建設工学科教授

徳島県の南端、高知県との県境に位置して海部

郡宍喰(ししくい)という町がある。四国の太平

洋沿岸は南海道沖で起きる巨大地震のたびに津波

の被害を受けてきたが、この宍喰も例外でない。

永正 9年 8月 4日 (1512.9.13)、この日の津波

で r3，700余名が宍喰てつ涜死した」と、この地の

古文書に残されている。家屋、社寺の被害数や助

かった人数なども詳細に記されている。 これほど

の津波であれば、他の地にもこの津波の記録があ

ってもよいのにそれがない。高潮か洪水か、奇妙

な「幻の津波」である。他の地の資料はないものか。

慶長 9年 12月16日 (1605.2.3) の津波では、こ

の宍喰が我が国最大の犠牲者1，500余名をだし、

隣接する高知県の甲浦でも350余名が流死した。

その 102年後、宝永 4年 10月 4日(1707.10.28) 

の津波では、高知県の被害が最大となったが、徳

島県海部郡でも浅川で140余名、牟岐で110余名が

流死した。 しかし、宍喰の寺には永正、居座長の津

波の実態が書き伝えられ、残され、それがこのと

きに生きていたためか、各人が速やかに避難して

犠牲者は 11名に留まったのは注目に値する。

さて、右図は、嘉永 7年 11月 5日(1854. 12.25) 

の津波、すなわち「安政南海地震津波」が宍喰の

集落の中心を襲った被害の様子を示したものであ

る。 これは、宍喰の元組頭庄屋国井久左衛門宣辰

(1802-1874) が書き記した縦23.5師、横16cm、

厚さ約 2cm の古文書「永正九年八月四日、慶長九

年十二月十六日、宝永田年十月四日、嘉永七寅年

十一月五日、四ケ度之震潮記」の巻末に描かれて

いる。前三つの津波については、宍喰の旧寺など

に残る津波の「記録の写」を書き留めたもの。安

政南海地震津波については自らの作である。

これには、宍喰を襲った津波の 3波目までの到

達先、液状化による噴砂現象、この地震発生の数

日前から約 l年間にわたる地震の発生回数など克

明に記録されている。 また、津波は「八幡石段弐

ツ目迄、愛宕山南手上リ口石段弐ツ目迄」などと

各所の浸水高が明確に示され、測量の結果、津波

は海面上 4~5 mにもなったことがわかる。記述

は宍喰にとどまらず徳島県内や高知県、遠くは江

戸の地まで地震・津波の機相も聞き書きしており、

地震・津波史料として一級品であると言える。

この安政南海地震はマグニチュード M8.4の地

震で、この地震の32時間前に同規模の「安政東海

地震」が起きている。そのため、四国の沿岸部で

も前日の東海地震やその津波の影響もあり、前も

って山などへ避難していたこと、加えて津波の来

襲が午後 4時ごろであったために、人的被害は、

慶長、宝永の津波に比べて全般的には少なかった。

それでもこの宍喰滞て・は総戸数271戸中、 141戸が

流失、全壊は 15戸にも及び、この津波で男 5名、

女 3名が流死している。

この図には流失家屋を藍色、浸水家屋を黄色、

被害がなかった家屋を赤色で示すなど各家の被害

の状態も克明に示されている。ぞれと町並みの区

画ごとに「坐上何尺」と記されており、この集落

全域の浸水高も概算できる。なお、この図の右側

の空間は外洋、図の下集落の右端角が宍喰川の河

口に当たる。宍喰川は図の左の空聞から愛宕山の

裾を曲がりながら図の下の右方向へ流れている。

津波は河口左岸部をかすめるように遡上し、家

屋を流失させ、床上浸水させた様子がわかる。

この宍喰という地は、その後、昭和21年(1946) 

12月21日の南海地震津波でも 9名の犠牲者をだし、

1.2mも床上浸水した所もある。 さらに、昭和35

年 (1960)のチリ地震津波でも、家屋、田畑が浸水

し、木材が流失する被害を受けている。

2050年までには起きると言われている次の南海

地震津波時には、この先人の貴重な史料が生かさ

れ、人的物的被害を最小にする努力が望まれる。
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見れども見えず、そこで…

いつ、どこで、被害を伴うような大きな地震があったか。それを

手早く知るには、たいがいの人が「理科年表」をヲ|く。

専門家ならば、そこに載っている「日本付近の主な被害地震年代

表」の中身をすべて頭の中にいれてお くべきだ。 自治体の防災担当

者ならば、との地震年表を読んで、よそはとにかく、せめて自分の

近くの地域の地震の歴史ぐらいは心得ておくべきだろう。これは

「いろは」の「いろは」だ。

そのページを繰ってゆくと、番号にして323、'1916年11月26日(大

正5) 震源地 :34.6
0

N、135.0
0

E マグニチュード6.1 地域:神戸

死者 1 付近に軽い被害があった。有馬温泉の泉温が 1oc上がる」

と記載されている。

との緯度と経度を地図であたると、今度の阪神大震災の地震の震

源地とほとんど同じだ。緯度 ・経度で書いてあるから、気付かなか

ったと言い逃れはできない。年表には最近100年間ほどの震央の分布

図が付いている。そこには、淡路島の北端にOがうってある。

マグニチュードはたしかに小さかったかもしれない。だが、有馬

温泉の湯の温度の上昇の記述をきちんと受けとめていれば、つまり

震源の淡路島北端と神戸市街と有馬温泉とを線でつないでみれば、

今度の大災害をもたらした断層の存在は事前に想定されたはずだ。

きわめて少数だったが、神戸付近の地形から 六甲山地の隆起

は地震の繰り返しを伴い、六甲山と神戸市街との間には山系と平行

して数本の活断層が走っているから一一神戸市に対し、地震対策が

必要なことを訴えた専門家もいた。市の消防の機関誌にそれが載っ

ていた。だが、事実上すべて無視された。「心ここにあらざれば、見

れども見えず」。

心がないか ら、「喧嘩すぎての棒ちぎれ」の繰り返しだ。今度の地

震の10日前、灘の酒づくりに使う水に含まれるラドン222の率が急上

昇していた。この観測も地震の予知には役立てられなかった。

こんな状態をいつまで続けるつもりか。心を取り戻すため、各地

域ごとに被害地震のあった日を「防災の日」と決め、毎年あらため

て何が防災の心かを、住民が互いに戒めあうことを提唱する。

'95予防時報183

防災言

あかぎあきお

赤木昭夫
慶応義塾大学

環境情報学部教授
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ロンドン大火

やすいのぷお

安井信夫

中央大学商学部教授

ロンドン塔は有名な観光の名所だから、と

こを訪れた方は多いと思う。塔はテムズ河畔

にあり、ここより西方600mほどさかのぼっ

た北岸に高さ202フィー卜 (66mほど)のモニ

ユメント(大火記念塔)がある。これは大火後、

現在のセ ント ・ポール大聖堂と同じクリスト

ファ ・レ ンの設計したものだ。

ロンドン大火は theGreat Fireと呼ばれ、

1666年 9月2日午前 l時ごろ、この塔の近く

(塔の高さの距離に等しい)にあったパン屋

から出火したと伝えられる。との数日前から、

イギリスの詩人で劇作家でもあった Dryden

がベルギー風と名付けた強い東風が吹き続き、

空気は乾燥しきっていた。

出火当初はそれほどの大事に至らないと思

われていたようだ。これはビープス (Samuel

Pepys)の日記からもうかがわれる。しかし、

当時の狭い道路と木造家屋のために、強い風

にあおられて火は西ヘ、南へと広がっていっ

た。

6 

とのころロンドンには消防隊がなく、方々

の寺院には消防ポンプやハシゴ、皮製のバケ

ツ、とび口が置かれていたにすぎない。ポン

プは園芸用のものと大差なく、破壊消防が主

体であった。

このときの火事も初期の段階で破壊消防が

行われていたら、大災害を免れたであろう。

しかし、市長は再建の責任を恐れて、取り壊

しの命令を出さなかった。「シティ ーの家を

取り壊した者はだれであれ、その再建費を負

担せねばならぬ」という古い法律にしばられ

ていたのである。ビープスは破壊消防の必要

をチャールズ 2世に進言し、その許可を市長

に伝えたのだが決断しなかった。

翌 9月3日、火は燃え盛る。美しい壮大な

家も荒れ果てた山と化し、火の手はすさまじ

い弓形をつくっていた。兵隊、市民からなる

消防隊が組織されたが、火は強風のため少し

の衰えも見せなかった。かなり離れた住民も

火事の異常さに気付き避難し始めた。この夜、

聞はなく、真昼の太陽を思わせる炎が通りを

照らしていた。

翌 4日になって火薬による破壊消防が行わ

れるようになった。ロンドン塔の中のホワイ

卜・タワーには、当時オランダと戦争してい

たので、火薬が貯蔵されていた。古文書の大

半もここに収められていた。チャ ールズ 2世

はロンドン塔堀の側の家の破壊を指揮し、塔

を守った。

旧セント ・ポール大聖堂は火の海に固まれ、



これを乗り切る巨船のようであったが、陽の

沈むころ火が移った。屋根の鉛が溶けるさま

は、陽光に溶ける雪のようで、恐ろしい光景

だったと言う。

この夜半になって風が弱まり、火の進行も

遅くなり 、ようや く鎮静化に向かった。

これによって13，200軒が焼失し、 10万人が

家を失っ た (ロンド ン周辺を含め60万人が住

んでいた)けれど、焼死者は 4人 (一説に 6

人)にすぎなかった。

日本ではこれより 9年前の明暦 3年(1657)

1月18日(新暦 3月2日)午後 2時ごろ、江戸

本郷本妙寺から出た火は、台風なみの強風に

あおられて江戸市中を焼き払った。この前80

余日雨がなく、連日の北西風によって空気は

乾燥していた。後年振袖火事と呼ばれたこの

大火による死者は 5万人とも、 10万人以上と

も言われる。当時町方の人口30万未満からし

て10万は過大としても、ロ ンドン大火による

犠牲者とは比較にならない。

ロンドン大火後の1680年に設立された世界

最初の火災保険会社フ ァイアー ・オフィスは、

企業の存続にとって消防隊は不可欠であると

説き、自社独自の消防隊を組織した。組織的

消防隊がなかった当時、これは貴重であった。

保険金社消防隊の目的は被保険家屋の保護に

ある。どこがその家かを明らかにするための

ファイアー ・マークをイ寸けて目印とし、消防

隊もこれと同じマークを付けた。同社のマー

クはfiredrake(火竜)であった。

'95予防時報183

ずいひつ

後続の会社もこれに倣い、それぞれのマー

クによって、一目でどこの家がどの会社と契

約したか、どこの会社の消防隊かが識別できた。

初期のころの消防隊員はテムズ河のウォー

ターマンであった。彼らは身体強壮なうえに、

日々定まった場所で仕事をしているので集め

やすかった。彼らとしても魅力のある仕事で

あった。隊員としての契約金のほかに出動手

当が支給され、良い制服も着ることができた

し、 1707年からは各社30名まで海軍による徴

兵免除が与えられた。

彼らは派手な服装で市中を行進し、申込書

を配る広告活動にも従事した。もちろん、事

あるときは行進を中止し、火事場へ急行した。

これら消防士は一般に気性が荒く 、よ く酒

を飲んだ。火事場に駆け付けた隊員は消火活

動をめぐって、 他社隊員との争いもあった。

会社と金銭的に無関係な消火活動には手当を

支給しなかったが、大火消防や相互援助を受

けた場合は別であった。こうして徐々に相互

協力の気運が生まれ、 1826年には 4社、 1833

年には10社の共同消防隊が組織され、後の公

営の消防隊へと受け継がれていった。

ロンドン博物館にはロンドン大火の模型が

ある。 3畳ほどの大きさのところに当時の家

が並び、暗くなると赤い電球が次々と点じ、

火の拡大するさまを示していく。振袖火事、

関東大震災、東京大空襲など、こうした模型

が東京の博物館に設置されたら、防災に生か

せると思う。
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都市防災と緑化

まるたよりかず

丸田頼一

千葉大学園芸学部教授

今回の阪神 ・淡路大震災に伴う、社会的な

らびに経済的影響は測り知れない。被災地の

一日も早い復旧 ・復興を願うと共に、その教

訓を生かし、安全でサステイナブルな都市の

在り方を点検し、修復や再構築を図っていか

なければならない。

自然立地的土地利用の必要性

我が国の従来からの土地利用計画は経済立

地的および交通立地的観点から立案され、土

地利用が図られてきたといっても過言ではな

く、市街化区域の設定(線引き)にあたっても

その点に無配慮、であった。しかし、今後、自

然立地的土地利用、具体的には、地形、地質、

土壌、植生、小動物などの諸条件を重層化さ

せ、市街地、公園緑地、農業、林業などの各

土地利用を定める手法の導入が必要である。

自然立地的土地利用を基調に、実際の地域

づくりを行った世界の範例としては、アメリ

カのカリフォルニアとネパダ両州、 3市、面

積約 l，300km'のタホ盆地が挙げられる。

8 

鉱山閉鉱後、山岳性の立地が生かされた民

間のリゾート開発が盛んに行われるととにな

ったが、自然保護団体からのアピールもあり、

.世界で一、二と言われる湖水の透明度を守り、

自然災害を未然に防止し、秩序ある開発を行

うために、自然立地に基づく土地分級図を完

成させ、実施に移しているのである。

そして、計画の実効性を高めるためにも、

関係州市の計画実務を一本化させたタホ地域

計画局を新設し、以後にはそこを開発不適地

とし、民有地の所は公的に買い上げ、緑地に

している。また、無条件で市街化が許可され

る区域は盆地のわずか 6%程度であり、残り

の区域は土地利用の制限、開発密度の規制等

を受けつつ、開発可能になっている。

昨1994年、「都市緑地保全法」が改正され、

今後、各自治体が「緑の基本計画」を策定す

ることになった。以上述べたような自然立地

的土地利用の側面に配慮し、 崖崩れ、地滑り

の危険性の高い所、都市河川や大河川沿い、

海岸地帯の津波の危険性の高い所等も大々的

に災害防止緑地とし、公有緑地化することが

必要である。また、活断層、低湿地等がー市

町村を越えて分布する場合には、都道府県レ

ベルあるいは大都市圏レベルの広域緑地とし

て確保することが必要である。

防災公園のネ ッ トワーク化

今回の大震災では、火災が発生し、しかも

断水が生じたために大火災となり、焼失面積



は100ha以上に達した。このような際に、樹

木には葉そのものの防火作用のほか、熱によ

り樹冠から多く出る水蒸気による熱の遮断作

用が期待できる。これが、都市公園等オープ

ンスペースによる焼け止まり効果であり、神

戸市長田区でも新長田公園、大国公園等数多

くの公園で認められた。

このような効果は、関東大震災、福井地震

等、数多くの大火で認められており、今後、

都市公園の計画的整備のみならず帝都復興事

業、大火後の静岡、鳥取等、戦災復興事業の

仙台定禅寺通り、名古屋若宮大通り、広島平

和大通りなどにみられるように、都市計画と

して、幅広い植樹帯を含む防火街路機能を併

せ持つ、大胆な街路整備が要求される。

次に、大震災に伴う都市公園等、オープン

スペースの利用機能が挙げられる。

特に、避難地として数多くの身近な公園が

選ばれたことから、今後の都市公園整備もそ

の点を大いに参考にしなければならない。

大正12年、関東大震災時において、樹林で

固まれた 4haの岩崎邸(現、清澄庭園)に

逃げ込んだ 2万人が無事であったのに反し、

樹木のない同面積の陸軍本所被服廠跡の空き

地に避難した 3万人は焼死している。

東京都杉並区では、このことをも教訓にし

つつ、周辺市街地の不燃化を行いながら、馬

橋公園や蚕糸の森公園ではスプリンクラーの

ある防火樹林帯を周縁に設け、計画的な避難

地整備を行っている。
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1976年、マグニチュード7.8の直下型地震

に襲われ24万2，000人の命が奪われた、中国唐

山市に緑化指導のため、 1990年と本年訪れた。

唐山市の避難者数は91万人、避難の場所は

公園、学校や道路がほとんどであるが、やは

り自宅近くに求めたようである。そこで、復

興にあたっては、主要幹線では 4列の植樹帯

を含む50mの道路幅員にすることのみならず、

身近な場所から広域に至るまでの計画的な都

市公園整備を行っている。そして、各避難地

で飲料水が不足した経験から、すべての公園

で水面を設け、平常時にはハス等の鑑賞池や

ボート池とし、非常時用に確保しているので

ある。我が国でも参考に値する。

今後、我が国においても、都市公園の焼け

止まりや避難機能のほか、応急時の食料、医

薬品等の備蓄、貯水、ヘリポート等輸送拠点、

情報拠点、仮設住宅地としての諸機能や復旧

用の資材・機械の復旧拠点としての機能も期

待し、平常時から計画的な整備を図っていか

なければならないが、避難路として有効な緑

道整備も欠かせない。また、防火街路に面し、

耐火 ・耐震建築にした場合には、街の圧迫感

を和らげるためにも、建築物のセットパック

を義務付けるほか、今回、ブロック塀や大谷

石には大きな被害がみられたことから、緑化

協定等により生け垣化を促進させることも必

要である。しかし、東京等の現状をみると、

それら囲障の点検や補強が優先されるべき課

題と考える。

g 
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120kmの水の道
房総水の回廊構想
みうらゅうじ

三浦裕二

日本大学理工学部交通土木工学科教授

「道」から今日人々が連想するのは、固い

イメージの安定した地面のつながりに違いな

い。しか し、人も車両も通ることのできない

絶えず動いている道もある。「水の道」であ

る。古来より、文化と文明の交流に大いに利

用されてきた川である。江戸や大阪、新潟も

かつては水の都であった。我が国はこの優れ

た道を戦後の交通体系のなかに置き忘れ、あ

るいは前世紀の遺物として葬り去ってきた。

日常的な「川遊ひソ「舟遊び」は影をひそめ、

人々は水辺から遠ざかった。 人との縁が絶た

れた川や運河は、ただ水を流す水路となり、

そして汚れた。あるものは下水道になり、あ

るものは道路に名を変えた。

200年からの歴史をもっヨーロ ッパ運河は、

今日においてもその近代化のため大規模な改

良工事が進められ、物流はもちろんのこと、

レジャーや観光に大きな役割を担っている。

それに反し我が国では、明治以降の鉄道の時

10 

代を経て、戦後のモータリゼーションが「鉄

の道」をも駆逐する勢いで普及し、「水の道」

は人々の意識から失われた。

「房総水の回廊構想」は首都近郊にある自

然の水瓶「印猪泊」に注目し、既存の水系を

利用して東京湾と太平洋を結び、水運文化を

再興しようとする構想である。その水系に連

なる19の地方自治体の連携を強化し、首都近

郊に唯一残された自然環境の保全と北総地域

の慢性的水不足を解消し、かつ水の道で数珠

つなぎにすることで地域の活性化を図ろうと

するものである。

幕張新都心の南端に河口をもっ花見川をさ

かのぼり、大和田の排水機場を越えて新川に

入り西印膳沼を経て、戦後開削された捷水路

を抜け北印勝沼にでる。沼の北端から長門川
あじき こうもん

を下り、安食の問門(ロック)を経て利根川に

でる。ここまで‘約45km。花見川にはV字断面

の大渓谷や竹林が生い茂り、新川から印施に

かけては日本のふるさとの原景とも言うべき

牧歌的な水郷や田園風景が広がる。水と緑に

恵まれ自然が豊かに残された湖畔など変化に

富んだ風景が展開する。さらに大利根を下る

こと約75kmで、太平洋側の銚子に結ばれる。

ゆったりと船旅を楽しみながら沿川の歴史

と文化に触れることこそ、潤いと、ゆとりあ

る生活の実践である。

こうした構想はいま始まったわけではない。

八代将軍吉宗の時代以来、印描沼の水を江戸



湾に落とし、江戸前と結ぶことがときの政府

と地域住民の宿願であった。1724年(享保 9) 

農民染谷源右衛門が利根川、印雄水系の度重

なる氾濫から逃れることを目的とし、印脂平

戸村から検見川までを掘割り、江戸湾に流す

計画を立てた。 しかしながら住民による普請

としてはあまりにも荷が重く失敗に終わる。

以来、幕府財政建て直しのための新田開発と

水運ルートの確保を目的として加え、天明期

(田沼意次)、天保期(水野忠邦)の二度にわた

って幕府直轄による工事が実施されたが、い

ずれも中断され結果的には失敗に終わる。

戦後の干拓と治水、 利水を目的とした印描

沼開発を経て、昭和43年、大和田の排水機場

の完成をもって東京湾とつながり 、治水と干

拓、利水はあらかた形を整えた。天保の工事

以来260余年後のことである。しかしながら、

江戸前への水運計画は日の目を見るごとなく

見捨てられた。

そして今日、花見川はドプ川と化し、戦前

まで生活用水として身近に利用されていた印

膳沼の水も汚れ、周辺住民の目の前にある水

は使えなくなった。地元の念願は、 古人の知

恵に習い、印施の水を生かして使い、東京湾

に落として新川に流れをつくり、同時に花見

川をその名にふさわしい清流に戻し、舟の行

き交うにぎわいのある水辺にする ことだ。

日本の湖沼のなかで印膳沼ほど水深の浅い

水域が広大に広がっているのはほかに例を見

ない。国内のみに限らず、世界を見回しても
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珍しい。しかしながら、浅いがゆえに、また

貯水容量も少な く流動がないゆえに水質保全

が難しい。そこで、沼を平均深さで 5m竣楳

する。 j勇水が期待できる地点を選定、窄孔し、

戦前まであったと言われる地下湧水を20m'/s

程度期待し、新たなる水源を確保する。~

一方、花見川河口付近に防潮堰を兼ねた問

門を設け、沼の水位・水量をコントロールし、

船の運航が可能となるよう花見川を改修する。

つまり、大和田排水機場を最上流とし、正11描

沼を経て利根に流れる新川を花見川を通して

東京湾ヘ流し、田沼の時代以来の宿願とされ

てきた計画を実現させようという提案である。

水路が地震災害に強いこ とは先の阪神大震

災で証明された。陸路が寸断されたとき、北

総を横断する この水の回廊は物資輸送の大動

脈となり、地域住民の生命線とすらなり得る。

防災と生命の維持に水は欠かせない。

天保の開削の面影を残す花見川の大渓谷

11 
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家電製晶からの出火

吉田良子* Aと7

国民生活センターは、商白・サービスによる事

故の未然・伍大防止を目的とした、事故情報の収

集 ・提供システム「危害情報システム」を構築・

運用している。この危害情報システムには、全国

の消費者から各地の消費生活センタ-1こ寄せられ

た、高畠やサービスに関するさまざまな事由情報

ガ入力される。この怠かには、家電製自の発火や

発煙といった事故情報ガ多く含まれている。家電

製自の発火・発煙は、火災等の物的範大損害や火

傷等の身体的甑大損害を引き起こす可能性ガあり、

きわめて危院主主事畝と言える。

本摘は、危害情報システムに入力された家電製

品の発火・発煙事担をまとめたものである。標題

は「出火」であるガ、「出火前」と「出火」の区

別は明確で主主いため、家電製昂の「過熱・焦げ・

発煙・発火J 1こ関する事畝をあわせて「出火」と

した。

出火の 3割以上はテレビから

全国の消費生活センターが1986年 4月以降に受

本よしだ りようと/国民生活センター情報管理部部長

12 

け付けた家電製品の出火に関する相談は、 3，321

件である (95年 7月10日までの入力分)。これを製

品別 に分け、 50件以上の製品と相談件数を掲げた

のが、表 1である。テレビからの出火が1，051件

で、出火した家電製品全体の31.6%と断然多い。

2位の電子レ ンジが269件 (8.1%)でテレビの 4分

の lであるから、いかにテレビが多いかがわかる。

以下、電気洗濯機170件 (5.1%)、炊飯器 ・炊飯ジ

ャー156件 (4.7%)、照明器具141件 (4.2%)と続く。

17位の扇風機(50件、1.5%)までで、家電製品の

出火の81.8%になる。

2 出火の相談は増加の傾向

図 1は、家電製品全体と件数の多い上位 3製品

(テ レビ、電子レ ンジ、電気洗濯機)についての

年度別件数を図示したものである。

テレビの占める割合が高いため、家電製品全体

の件数の推移はテレビの件数の推移と同じ傾向を

たどっている。90年度にテレビの出火が多発した

ため、家電製品全体の件数も多くなっており、以

降減少したものの、 94年度には再び大きく増加し

ている。 2位の電子レンジにも同様の傾向がみら



れる。ここ数年の増加傾向は、 製造物 資任 (PL)

法の導入に伴うマスコミ報道等が消費者の潜在苦

情を顕在化させたためと考えられる。

参考までに、 4位以下の製品のうち相談件数が

100件以上のものの年度別件数を表 2に掲 げた。

相談件数が100件以上の製品は 8種類であった。

3 早い時期に出火するのは、へアドライ

ヤー、照明器具

家電製品全体 と上記 8種類の製品について、消

費者が購入してから出火までの期間をみたものが

表 1 r出火」 した家電製品の製品別件数 (50件以上)

製品 件数 構成比

1.テレビ 1，051 31.6% 

2.電子レンジ 269 8.1 

3.電気洗栂機 170 5.1 

4.炊飯器 ・炊飯ジャー 156 4.7 

5.照明器具 141 4.2 

6.電気掃除機 125 3.8 

7.電気冷蔵庫 III 3.3 

8.へアドライヤー 104 3.1 

9.電気アイロ ン 78 2.3 

10.電気コタ ツ 76 2.3 

11. 電気カーペット 74 2.2 

12. トースター 70 2.1 

13.ルームエアコン 67 2.0 

14. ビデオデッキ 66 2.0 

15.電気ストープ 61 1.8 

16.ノTソコン 55 1.7 

17.扇風機 50 1.5 

(1 -17の計) 2，724 81.8 

合計 3，321 100.0 

* PIO-NET (全国消費生活情報ネットワーク ・システム)より
**全国の消費生活センターが、 1986年度以降に受け付けた消
費者相談のうち、 95年 7月10日までに入力された分
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図 2(14ページ)である。 購入後 1年未満、 2年 目、

3年目 ー・ というように 1年きざみで図示して いる。

出火した温熱治療器

曲。
(件)

500 

.00 

300 ト幻8 267 

200ト

57 

/ 
. 
2'9 

516 

.59 

.13 

380 話9
348 

→ー家電製品全体

-ーテレビ
-一電子レンジ

一←電気洗糧織

18. 179 

γ /~ 附 • 
へ¥ぐLJ

89 

図 1 r出火」した家電製品全体と、上位3位の製品の

年度別件数の推移

表2 上位4位以降の製品(100件以上)の年度別件数の推移 (件)

よぐ!86 87 88 89 90 91 92 93 94 

炊飯器・炊飯ジャー 6125 15 24 21 13 10 18 24 

照明器具 131 18 19 13 18 14 12 16 17 

電気掃除機 9 4 41 12 11 26 17 16 26 

電気冷蔵庫 12 4 51 15 12 11 17 13 23 

へアドライヤー 12 4 51 14 12 11 17 12 22 

13 
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製品名に付した件数は、データに購入から出火ま

での期間が明記されている相談件数であり、グラ

フに示した割合は、この件数に占める割合である。

この図から、 以下のこ とがわかる。

(1)家電製品全体 では、 1年ごとに比較的平均し

て出火している。

(2)最も 出火件数が多いテレビは、家電製品全体

の場合より 出火までの期聞は長いものの、家電製

品全体にやや近い傾向を示している。

(3) 1年未満に出火する割合が高いのは、へアド

ライヤーと照明 器具で、前者の25.8%、後者の

25.6%が 1年未満に出火し ている。 以下、炊飯

器・炊飯ジャー (22.3%)、電気掃除機(18.3%)が

早期の出火の多い製品である。

(4) 2年目では、へアド ライヤーの39.4%(25.8

+ 13.6) が最も多く出火している。以下、炊飯

器・炊飯ジャーの34.0%(22.3 + 11 . 7)、電気掃除

機 の29.6%(18.3+11.3)、電子レンジの28.5%

(16.2+12.3) の順で、 1年未満の場合とほぼ同

じ製品が並ぶ。

(5) 5年目でも、この傾向はそれほど変わ らず、

炊飯器 ・炊飯ジャーの81.9%は 5年目ま でに出火

している。 同様に、電気掃除機の74.7%、へアド

ライヤーの74.3%、電子レンジの72.6%が 5年目

までに出火しており、出火の早い製品と 言 える。

(6) 購入してから 9年間以上たってから出火した

割合が最も高かったのは電気冷蔵庫で、 25.9%が

9年間以上たってから出火している。 同様に、電

気洗濯機の20.8%、照明器具の18.3%、テレビの

17.3%が 9年間以上たってから 出火している。

(7)照明器具 は、早い時期に出火するか、それで

なければ相当期間たってから出火するという点で、

他の家電製品 とは違う特徴を示している。

4 相談事例

次に、相談件数100件以上の 8種類の製品の相

談事例を紹介する。 出火事故の多い上位 3製品に

は、 事故原因等若干の考察を付した。

家電製 品全体 (1，879件)

l年未満 2年目 3年目 4年目 5年目 6年目 7年目 8年目9年目 9年間以上

テレビ (654)

電子レ ンジ(154)

電気洗濯機 (96)

炊飯器・炊飯ジ ャー (94)

照明器具 (82)

電気掃除機 (71)

電気冷蔵庫 (54)

へアドライヤー (66)

1. 3 

2.6 

2.4 

4

4

8

 

1

1

2

 

1.5 

図2 購入から「出火」までの製品別 ・期間別割合*( )内は、購入から「出火」までの期間がわかっている相談の件数である。
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1 )テレビ

口
夜、テレビを見ていたら、パチパチと線香花火の

よう怠奮がした。その後白煙ガ出、画面ガ雨ガ降っ

たような具合に白黒になった。 電源をはずしてテレ

ビをベランダに出したガ異臭ガ部屋中に充満した。

寝たきりの高齢者ガ、いつものよう|こリモコンス

イッチでテレビをつけだガ、すぐlこ画面ガ消えてし

まった。再度リモコンスイッチを押したところ、テ

レビの右後方部から発火しだ。煙に気付いた家族ガ

駆け付けたときlこは、 30anほどの火に怠っていた。

毛布、ふとんなどをかぶせ、その上から水をかけて

消火した。

テレビは、アンテナから映像と音声の電気信号

を受け取り、それぞれをブラウン管とスピーカー

を通して再現する。 ブラウン管を作動させるため

には高電圧が必要で、例えば29インチのテレビだ

と、 100ボルトの電圧を約 3万ボルトにま で昇圧

させる高圧トランスを用いている。高電圧は放電

の発生や絶縁性能の低下を招き、出火の原因にな

りやすい。加えて、高電圧はほこりを吸着しやす

く、ほこりが湿気を吸 うと絶縁性能はさらに低下

出火したテレビ
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する。

テレビの出火を消費者が未然に祭知して防止す

ることはきわめて難しい。画像や音声の異常、異

臭などに注意する、テレビの内部にへアピンなど

を落としたりしない、水が入ることを防ぐ意味で

テレビの上に花瓶などを置いたりしない、見ない

ときは本体の電源を切るかプラグを抜く、といっ

た程度の注意しかできない。 いずれも事故防止の

決め手にはならない注意事項である。

(社)日本電子機械工業会は、 1990年 7月、 「安

全設計ガイドライン」を作成し、事故防止に努め

ている。その効果に期待したい。

2 )電子レンジ

同
ケーキ作りの際、庫内を温めようとして、誤っ

て余熱ボタンの代わりlこ調理のボタンを押してし

まつだ。聞も怠<扉のすきまから煙ガ出だので扉

を開けたら、扉の内側上部のプラスティック部分

ガ溶けていた。

電子レンジを使用中、庫内ガ火を吹いた。メー

カーの調査では、庫内の帰除ガ足りないだめ食昆

ガ庫内に付着し、 電波の透過する部分ガ劣化して

火ガ出たという。

電子レンジは、火を使わない安全な調理器具と

して、高齢者にも、独り暮らしの学生にも、また、

子供にも使える使利な道具として普及した。それ

に伴い電子レンジ専用食品も増加している。また、

食品を温めるだけのシンプルなものから、魚を焼

いたりできるオープン機能付のものまで、機能も

さまざまある。

上記 2件の事例でもわかるように、消費者苦情

をみると、電子レンジを正しく使いこなしていな

いための発火 ・発煙がかなりある。安全確保のた
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めの軍事告表示は、使うたびに読めるように電子レ

ンジ本体の目立つ個所に、だれにでもわかるよう

に平易に工夫して書くことが出火事故の防止に重

要と言える。

3 )電気洗濯機
E霊草摺盟副

9年使用した全自動洗濯機ガ脱水しlこくくなった。

そのまま使用していたところ、発煙した。 DVレバ

ー(排水部分の郡白)ガ疲労し破断したことから、

配線ガショートし、それガ原因で発火したもの。

電気洗濯機は、電気製品には大敵と言われてい

る水を使用する電気製品である。 そのため、水気

がかかることによ って起きる部品の絶縁劣化によ

る出火の危険性を内在している製品と 言える。国

民生活センターは出火事故の防止 ・拡大防止のた

めに、消費者に、使用後にはコ ンセントを抜き、

水分をよく拭き取り、蓋を開けておいて乾燥させ

る、使用中は外出しないなどを注意しているが、

事故防止に決め手になるようなアドバイスはない

とい ってよい。

電気洗濯機は、同じ家電製品であっても電子レ

ンジ、炊飯器 ・炊飯ジャー、照明器具などのよう

に「熱を実感する製品」でないだけに、消費者は

「出火するかもしれない」という認識をもちにく

い。加 えて、洗濯機は生活必需品であるだけに、

出火を完全に防ぐ製品の開発が望まれる。

4 )炊飯緑・炊飯ジャー

回
10年ほど前lこ買った電子保温炊飯器を奴飯後保還

にしておいたところ、 1!時間ほど後、炊飯器の下か

ら煙ガ出た。プラグを妓いてことなきを得たガ、留

守中だつだらと思うと鳥肌ガ立った。
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5 )照明器具

i-子供を一人部屋に残して、帰る客を外で見送り、

戻って玄関を開けたら、室内に煙ガ充満していた。

台所の蛍光灯ガブスブスと鳴って煙ガ出ており、黒

く焦げたものがボロボロと落ちてきた。子供と二人

のどを痛めて、通院している。メーカーに連絡した

ら r5年もたっており寿命だからメーカーの責任で

は怠しUと言って対応してくれ怠い。

6 )電気掃除後 ミ羽田B
マ

T年前に購入した帰除機を10分間ほど使用しだ後、

プラグを引き銭こうとしたら、コンセントとその周

りの壁やそばのふとんの一部ガ焦げ、プラグも焦げ

ていた。プラグの刃ガ曲ガっており、コンセントの

中の通電部分とプラグ刃ガ密着してい怠かつだため

に、発熱したものと思われる。

7 )電気冷蔵庫
四国

12年くらい前に賜入した電気冷蔵庫。台所でパチ

パチと奮ガするので行ってみたら、冷蔵庫の後部か

ら炎と煙ガ出ていだ。夢中で水をかけて消したガ、

盤、床、コンセント節分ガ焦げ、冷蔵庫の上に鍛せて

いたレンジガ変形、隣接しているシステムキッチン

も変形しだ。

ヲ!
¥._...ヘ

41:手|まど前に購入したヘ戸ドライヤーを使用中、

突然火花ガ出て左手首の内側lをやけどした。

8 )へアドライヤー



5 PL法導入後の出火事故の対応

1995年 7月、長年の懸案であったPL法が施行

された。これによって、消費者は、製品の欠陥を

証明すればメーカーの過失を証明できなくても、

損害賠償される道が開けたわけである。しかし、

「出火」という事故は「製品が焼失している」と

いう点で、消費者に謀せられた製品の欠陥の証明

は、他の事故に比 べて非常に困難であり、 PL法

導入の社会的効果を上げるためには、家電メーカ

ーの真筆な協力が不可欠ということになる。

また、 PL法は製品の欠陥による拡大損害を対

象とした法律であるから、出火による損害がその

家電製品のみに止まった場合は、この法律の適用

は受けないわけである。しかし、消費者にとって

は、たとえ拡大損害が発生しなくても、家電製品

自体を出火で失うことは大きな損失であることを、

メーカー各社は理解してほしい。長期間使用によ

り品質が劣化することはやむを得ないことである

が、経時劣化のなかには、本来「出火」という事

故は含まれないはずだからである。

そこで、本稿のまとめとして、以下に、 PL法

導入を機に事業者に期待することを述べる。

1 )消費者クレームを事故防止に活用する

製品事故は予期せぬことから発生する。予期で

きる事故は消費者はある程度予防できるし、クレ

ーム にもなりにくい。

事故の予期は、事業者にとってもまた困難であ

る。製品発売に先立 って事業者が実施する耐久

性 ・強度 ・安全性等のさまざまなテストにおいて

も、製品事故を皆無にするテストは不可能と言っ

ていい。その意味で、消費者クレームは、事業者

にとっては貴重なモニターテストの結果とも言え

るのである。

l件の消費者クレームを「困 った情報」として

処理するより「安全な製品を提供するための貴重
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なデータ」として生かす方がはるかに有意義である。

2 )銀使用も、頻発すれば製品の欠陥

事業者は、消費者の誤使用で発生する事故 は自

社の責任ではないと考えがちである。しかし、製

品を製造 ・販売する事業者がその製品のプロであ

るのに対し、消費者はまったくの素人であること

を常に念頭においておくことが大切 である。製品

事故を考えるとき重要なことは「責任がだれにあ

るか」ということではなく、「原因は何か」とい

うことである。 その原因が「消費者の誤使用」と

いうのであれば、誤使用が起きにくい製品をつく

る努力をすればいい。 その方が、圧倒的多数を占

める消費者の一人一人に誤使用をしないよう期待

するより、はるかに効率的である。

3 )禁止表示は、禁止の理由を書くのが有効

表示は製品の製造者が使用者に伝える重要なメ

ッセー ジであるが、事業者は表示した使用法が正

しく守られるとは考えない方がいい(その意味で

も「より安全な製品の開発」が重要なわけである)。

安全のための箸告表示を少しでも消費者に守ら

せるための工夫のーっとして、fXX禁止」と表

示するのでなく fXXすると、ムムになる」とい

うように、禁止する理由を付すことを勧めたい。

単に禁止されているだけでは守らない消費者も、

ムムになるのは困ると思えば守る気になるもので

ある。

ー

、寄贈園.のご紹介

次の図書の寄贈を受けましたので、 ご紹介さ

せていただきます。

岩波科学ライブラリー 直下地震/

伊藤和明著

岩波書庖発行 B6.'j!JJ 102頁 1，000円
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中華航空機事故の経緯

早いもので、 1994年の 4月26日、世界を騒がせ

た中華航空機名古屋事故から 1年半がたった。

この事故の調査に当たっている運輸省航空事故

調査委員会は、 1995年 2月 7日に公聴会を聞いて

関係者 ・専門家らの意見を聴き、目下、それを参

考にさらに調査を進めつつある。最終報告書がま

とまるのは年末ごろになる見込みだが、航空会社

やメーカーの利害のみならず、国益まで絡む問題

だけに、決着までにはまだ波乱があろう。

この事故は、犠牲者が264人という膨大な数に

上ったうえ、我が国では 9年ぶりの大規模航空事

故であり、また、事故機がヨーロ ッパの誇るハイ

テク機でもあったので一層世間に衝撃を与え、こ

れを契機にハイテク機の

安全論議が急速に高まつ

てきた。

まず事故の状況を振り

返ってみよう。

台北を出発し名古屋上

空に到着した事故機・中

華航空 140便エアパス

高度(ft)

2，000 

1，500 

1，000 

500 

10 

A-300-622Rは、午後 8時14分ごろ(日本標準時、

以下同)まで副操縦士の手動操縦により進入コー

スに沿って順調に降下を続けた(図の A)が、同14

分06秒ごろ(墜落の 1分39秒前ごろ、図の B) に

ゴー・レバー(着陸をやり直すため自動的にエン

ジンの出力を増加させる装置)が作動状態とな っ

た(原因は不明。冨Jj操縦士が無意識のうちにレハ

ーを操作し たか、ま たは何かが引 っ掛か つてレバ

ーが動いた可能性もある)。このため問機は降下

コースから外れて水平飛行に移った(図のC)。 し

かし、機長はそのまま着陸する意図であったので、

副操縦士に対し、高度を下げて進入コースに戻る

よう指示した。指示に従って副操縦士は機首を下

げるべく操縦梓を押し続けるとともに、 14分 18秒

(同 1分27秒前、図のD)から同48秒(同57秒前、

B C D E F G H 

正規の降下コース

5 。滑走路

滑走路からの距離(km)
*せきがわ えいいちろう/航

空評論家 中華航空A-300-622R機の航跡
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墜落、炎上した台北発名古屋行き 中華航空

図の E) まで自動飛行装置を作動させた。 15分過

ぎ、ほぽコースに戻りかけたところで問機は急に

機首を上げて上昇し始めた(図の F)。ここで機長

が操縦を交替し(図の G)、着陸を断念していった

ん上昇しようと した。 しかし15分11秒 (同34秒前、

図のH)には機首上げ角度が22度に達し、ほとん

ど操縦不能状態とな った ようである。15分 28秒

(同17秒前、図の 1)、問機は高度約600mまで上

昇し、機首を51度上げた姿勢となって失速、つい

で急降下に入った(図のJ)。そ して15分45秒に、

空 港内の滑走路わきに機首を 2度下げた姿勢で墜

落、炎上した。最寄りの民家からわずか100mと

いうきわどい場所であった。

端的に言えば、自動装置が着陸をやり直すため

機体を上昇させようとしているのに、パイロット

は逆に着陸させようと操縦梓を押し て下げ舵の操

作をした、というシナリオである。下げ舵操作が

行われると自動装置は反発し、命令どおり機体を

上昇させようとして上げ舵の操作を一層強める。

結果は機械が勝ち、操縦不能 急上昇一失速一墜

落とい う経過をたどることにな った。
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乗員のエラーだけが

原因か?

他の機種のなかには、

自動操縦装置が作動して

いるときでも、人聞が操

縦梓を動かすと自動装置

が自動的に解除され、そ

のまま手動で操縦できる

ものもあるが、A-300-

622R型機では自動解除

の機能がなく、手動で操

縦するためには人間の手

でいったん自動装置を解

除しなければならない。

これについてエアパス社が発行したA-300-600

RおよびA-310型機(姉妹型、操縦装置は同じ)の

操縦マニュアルには“自動装置が着陸またはGA

(着陸やり直し)モードになっているとき、手動

で操縦梓を操作するのは危険である"との警告が

あり、中華航空のマニュアルにも同じことが記載

されているが、事故機から回収されたボイス ・レ

コーダー(操縦室音声記録装置)やフライト ・レ

コーダー(飛行データ記録装置)に残された記録

は、明らかに機長らがこの警告に反する操作を行

ったことを示している。

その理由は不明であるが、それはそれとして、

専門家のなかにはこの経緯がどうも蹄に落ちない

という人々が少なくない。 それは、レコーダーの

記録から読みとれる乗員のエラーがあまりにも単

純で、かつ、あまりにも鮮明であるため、かえっ

てにわかには信じ難い、我々はその明瞭すぎる記

録に幻惑され、乗員のエラーという一点だけにと

らわれすぎているのではないか、というのがこれ

らの専門家たちの疑問である。

事故の歴史は、大型機の事故では、一つのトラ

ブルやエラーだけで直ちに破局的な事態に陥るこ
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とはきわめてまれで、ほとんどの場合、幾つかの

原因が複合して事故に至るものであることを教え

ている。本事故の場合もはたして乗員の錯覚ない

し誤操作のほかに原因はなかったと言い切れるで

あろうか。

もう一つ、レコーダーの記録が示す乗員のエラ

ーが単純すぎるという点も気になる。機長らがマ

ニュアルの警告に反して手動操縦を試みようとし

たのは事実のようで、それがエラーであること自

体に争う余地はなさそうにみえる。それが錯覚か、

自動装置への理解不足か、それとも何かほかの理

由によるものかは不明であるが、しかし、いやし

くもハイテク大型機の運航を委任されている熟練

操縦士が、わけもなく短絡的にこのような錯誤を

犯すとは考えにくい。背景に何か機長らに錯誤を

起こさせるような事情、または、エラーを誘いや

すいような条件はなかったのであろうか。

事故は防げた

この名古屋事故には副産物があった。事故調査

の過程で、それまで知られていなかった過去の類

似事故が明るみにでたのである。

一つは1989年 1月にフィンネア航空(フィンラ

ンド)のA-300-600R型機がへルシンキ空港ヘ進

入中、突然35度の機首上げ姿勢となった事故、も

う一つは1991年 2月にインターフルーク航空(旧

東独)のA-310型機がモスクワ空港ヘ進入中、こ

れも突然機首上げ姿勢となったケースで、このと

きは機首が88度まで上がったというから、文字ど

おり棒立ち状態である。さらに、 1994年 9月にタ

ロム航空(ルーマニア)のA-310型機がパリのオ

ルリ一空港ヘ進入中、また突然50度の機首上げ姿

勢に陥るという事故もあった。

いずれもゴー・レバーの操作の絡んだ事故だっ

たが、さいわい 3件とも姿勢の回復に成功し、被

害なく無事に着陸している。

20 

エアパス社が上記の警告をだしたのはこのイン

ターフルーク機事故の直後である。ただし各航空

会 社 へ の 通 告 は 「 着 陸/GAモード中の手動操縦

は危険」というだけで、警告の動機となったフィ

ンネア機やインターフルーク機の事故にはまった

く触れていない。これはエアパスのみならず、ボ

ーイングやダグラスなど他のメーカーが勧告や警

告をだす場合も同じで、背景の事情説明などない

のが普通である。したがって、通告を受けた航空

会社やパイロットは事情がよくわからないまま、

メーカーの指示 ・勧告を受け入れるしかない。

これについて、名古屋事故の公聴会の公述で、

日本航空機操縦士協会会長の有働武俊機長は、も

しエアパスキ土の警告のなかで上記 2件の機首上げ

事故の詳細が知らされていたら中華航空機事故は

防げたかもしれない、 と述べている。

もう一つ、行政と企業側の問題もあった。 エア

パス社は上記の機首上げ事故の経験によって、人

聞が操縦梓を操作すると自動操縦装置が自動的に

解除されるソフトウェアを開発し、 1993年 6月24

日発行の文書で各航空会社にその旨を通告した。

しかし、これは単なるメーカーの勧告にすぎず、

強制カがなかったので、航空会社のなかには出資

を惜しんで採用しないところもあった(中華航空

も採用せず)。

もし、このときフランス政府をはじめ関係各国

の政府が強制措置としてこのソフトの搭載を義務

付けていたら、おそらく名古屋の事故は発生しな

かったであろう。

経験の通用しないハイテク機

名古屋の事故が専門家たちの問で特に注目され

ているのは、それがハイテク機に発生した事故だ

ったという点である。

事故が起こるたびに引き合いにだされるマン ・

マシン ・イ ンターフェイスという言葉にはかなり



広い意味が含まれるが、

そのうちハイテク機の安

全問題で特に関心を集め

ているのがパイロットと

コンビュータのインター

フェイスの問題で、名古

屋事故はその典型的な例

である。
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我が国ではハイテク機

の大事故の調査はこれが

最初のケースである。在

来型機では事故の原因も ハイテク仕立てのコック ピット (エアパス社A320-200型機)

対策もほぼ検討し尽くされており、発生する事故

のほとんどが既知の原因による繰り返し事故であ

るのに対し、ハイテク機の事故のうち自動機器 ・

コンピュータが絡むケースでは未知の領域に属す

るものが多く、したがって確立された対策もない

という場合が多い。その意味で航空の安全はハイ

テク機の登場によって新し い局面を迎えたと 言え

よう。

ハイテク機の運航・操作で特徴的なことの一つ

は、過去の経験があまり通用しないという点であ

ろう。従来は新型機といっても在来技術の延長線

上に開発されたものがほとんどで、したがってそ

れを運航するパイロットも過去の経験をかなり援

用することができた。しかし、ハイテク機ではエ

レクトロニクスがきわめて短期的に飛躍的な発展

を遂げたために、在来技術との聞に大きな断層が

でき 、過去に蓄積した経験があまり役立たなくな

ってしまった。

最近、アメリカでベテラン機長を対象に行われ

たある調査で、現在乗務している機種のシミュレ

ーター(模擬飛行装置)に乗せてテストしたとこ

ろ、規定どおりの正確な操作ができた機長はわず

か 4割程度という結果がでたことがある。これを、

なんと技量未熟なパイロットが多いことか、とあ

さ'けるのは早計であろう。昨年我が国で行われた

アンケートでも、 回答を寄せた約170人のハイテ

ク機機長のうち約 7割の人々が “現在乗務してい

る機種の機能のうち、まだ知らない部分がある"

と答えている。

むろん、これだけで断定的なことを言う わけに

はいかないが、それにしてもこの二つの結果をみ

れば、だれしも現在のハイテク機器の機能は、も

はや平均的なパイロ ットの理 解 ・対応能力の範囲

を超えつつあるのかもしれない、と疑いたくなる

のではないか。ちょうど、事故の原因について、

かりにパイロットのエラーがはっきりしている場

合であっても、その前後に同種の事故が 3件も 4

件も重なれば、これは飛行機の側 にも何か問題が

あるのではなかろうか、という疑いが生ずるのと

似ている。

モードの錯覚

俗に“ハイテクの落とし穴" と言われる問題の

なかで、いま注目されているのがモードの混乱で

ある。

とれはパイロットが、いま自動装置がどんな形

態で飛行機を飛ばしているのか、を錯覚するとい

う問題で、最近マサチューセッツ工科大学が調査

したところによると、無作為に抽 出されたパイロ
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ットの自主的事故報告 (無記名) 300件のうち、

184件がモ ードの錯覚に関するものであったとい

う。名古屋の事故でもGAモードが問題になって

いることは前に書いたとおりである。

昔、自動操縦装置というものが初めて登場した

ころはひたすら水平・直線飛行を維持するだけの

単一モードであったが、時代が下るにつれて次第

に機能が多様化し、最近の大 ・中型輸送機に搭載

されている装置では、水平飛行はもちろん、離陸

から進入・着陸、着陸やり直しに至るまで10数種

類のモードが選べるようにな って いる。つまり、

飛行中のほとんどの作業を自動装置がやってく れ

るわけで、これでパイロットのワークロードは大

幅に軽減された。

が、多様なモードが提供されて便利になった反

面、メンタルなワー クロー ドは逆に増えたとも言

われる。 モードの錯覚もそれであろう。

この問題でよく知られた例は、 1992年 1月20日、

エア・アンテール航空(フランス)のA-320型機が

夜間、濃霧のなかを自動操縦装置を使ってス トラ

スプール空港ヘ進入中、山に衝突した事故である。

問機の自動装置では、進入のとき、 降下角度を

設定して進入する方法と、降下率を設定して降り

てゆく方法のどちらかを選んだうえ、それぞれ希

望の角度か降下率の数字を入力するようになって

いる。

機長は降下角方式で降りるつも りであったが、

自動装置がすでに降下角モードになっているもの

と思い込み、モードを確認しないまま、降下角が

3.3度になるよう“33" と入力し た。ところが実

はこのとき装置は降下率モードにな って いた。降

下率モード になっているときに“33"と入力され

ると、 システム はそれを“ 1分間に3，300フィ ー

ト(l，006m)の率で降下せよ"との指示だと受け

取る。こ れは通常の降下率の 4-5倍に当たる猛

烈な急速降下で、自動装置がその指示 を忠実に実

行した結果、問機は空港はるか手前の山に衝突し
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てしまった。

この経過をみて、責任はモードの確認を怠った

パイロットにある、と決めつけるのはたやすい。

しかし、それだけでは事は解決しない。モードの

確認が大前提であることはだれよりもパイロット

が一番よ く知 って いる。に もかかわらず、それが

常に確実に実行されないところが人間の弱さ、悲

しさであろ う。この場合、 間接要因として、自動

装置からパイロ ッ トへのコミュニケーションが不

充分だった という事実も併せて考えてみる必要が

ある。

現在どんなモードになっているかは計器盤をみ

れば一 目でわかる。 しかし、離陸直後や進入・ 着

陸時、パイロットたちは操作・交信・見張り等に

忙殺される。したがって、 必ずしも常に計器盤の

チェックに充分な注意が払われるとは限らない。

そこで、 もっと積極的に自動機器の作動の現況を

知らせてくれるようなシステムがほしい、という

のがパ イロ ッ トた ちの一致した要望である。

いつまでたっても気心の知れない相手

モードの問題だけでなく、現在のハイテク機器

はその機能の高さに比して作動内容の表示が不充

分だという意見が多い。

ある航空会社の老練な機長が、

「我々には自動装置がいま何をしているのか、次

に何をしよ うと しているのか、がよ くわからない。

自動装置はたしかに有能で忠実な部下だが、いつ

までたっても気心の知れない相手でもある」

と、もどかしそうに言うのを聞いたことがある。

ハイテク機が出現してから13年たつが、 いまだに

パイロットたちは未知と の遭遇に戸惑い、 いぶか

っているのである。

かつて飛行機の開発・設計に携わる人々は人的

エラーを防ぐため、できる限り自動化を進め、 パ

イロットにはなるべく機器に手を触れさせまいと



した。 自動運航のなかでも“判断"の部分だけは

/てイロットに残されていたが、それさえも 人工知

能によって置き換えようという動さもあった。 そ

のため人聞を置き忘れた形で自動化が進み、パイ

ロ ッ トたちを嘆かせることになった。

そのころ “ハ イテク機の操縦席には犬を一 匹乗

せておいて、パイロットが自分で操縦しようとし

たら唯iみつくように しておけばよい"という ジョ

ークがもてはやさ れたりした。

しかし、ときがたつにつれ、ようやく過剰な自

動化一人間排除という 流れへの反省が生まれ、現

在では自動化は必要な部分だけにとどめ、後は人

間 にやらせるほうがよいという考え方が有力にな

り、いったんはハイテク機器に奪われそう になっ

た運航の主権が再び人間の手に戻さ れようとして

いる。

そもそも技術は、人聞が必要に応じて使うとい

うのが本来あるべ き姿であって、それを支配者の

座につけようとするのは本末転倒 であろう。 航空

界はハイテクのあまりの輝かしさに惑わされ、い

ささ か回り道をしてしま ったよう だ。

現在のハイテクは決して完成したシステムでは

なく、まだ発展の過程にあ り、解決すべき課題は

山ほどある。 例えば、 ハイテクには、機能が優れ

信頼性が高いがゆえに人間の過信を招きやすい、

という宿命 的な矛盾がつきまとう。 世の中に

100%完全な機械などあるはずがないと知り つつ、

人聞はついハイテク機器に盲目的に依存してしま

う。 そしてその過信ゆえに、ある日突然ハイテク

機器が牙をむくと、人聞はなすすべも知らず、そ

のまま破局を迎えて しまう 。過信の問題は昔から

あったが、ハイテク機ではそれが一段と先鋭な形

で現れ、一段と深刻な影響を及ぼす。

これは、いわばハイ テクの毒の部分で、その解

毒剤は容易に見っかりそうにないが、ハイテクを

システムとして完成させるためには、ぜひとも解

決しておかなければならない問題である。
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人間断罪だけでは解決せず

ハイテク機の開発には四つの理由があ った。経

済性の向上、乗員の労働負荷の軽減、運航の定時

性の向上、安全性の向上がそれで、このうち前三

者は成功し、すでにそれぞれかな りの効果を挙げ

ている。 しかし、安全性の向上については、まだ

功罪相半ばとい ったところであろう。

たしかにハイテク機の安全性は高い。ここ数年

前から徐々に事故が増えてきた とはいえ、それで

も在来型機に比べるとハイテク機の大事故は格段

に少ない。 これは自動化一人間排除という手法が

それなりに効果を発揮した結果で、安全性の向上

に 自動化が大き く貢献していることはもはや疑い

のない事実である。 しかし、同時に、モードの錯

覚をはじめ、ハイテク機が新しい潜在的非安全要

因をもたらしつつあることも事実である。

10年先には世界のジェッ ト輸送機の半分以上を

ハイテク機が占めるという予測がある。好むと好

まざるとにかかわらず、航空輸送産業のハイテク

機への依存度はこれからますます高まるに違いな

いが、それに比例 して事故もまた増加する恐れが

ある。それを防ぐにはハ イテク機を人間にマ ッチ

させることが不可欠であろう。

これまで航空の安全問題では、世間は、そして

ときには当の航空界の人々ま でが、技術・機械側

の視点に立って一方的に乗員や関係者を断罪する

ことが多く、特に我が国ではその風潮が強かった。

しかし、そのような対応は、これからのハイテ

ク機時代の事故防止にと って はきわめて危険であ

る。なぜなら、人間の責任だけをあげつらっても

ハイテク機の安全問題は解決できず、逆にハイテ

ク機に潜む潜在的な、特に未知の非安全要因を見

逃すことになりかねないからである。

人聞を訓練して技術・機械とのギャ ップを埋め

るのではなく、機械の方を人間に近付けるという

アプローチが、次の時代のハイテク機開発の指針

となるべきであろう。
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AT車の事故その後

指田朝久*

はじめに

日本では、最近AT車引}の普及は急速に進んで

さており、自家用自動車を例に採ると、近年の新

車登録台数および家庭でのAT車の保有割合は、

ともに70%程度にまで達しており、今やAT車の

時代と 言える。

一方、 AT車を暴走させたことによる事故は、

一時期大きな社会問題となり、詳細な調査を行っ

た結果、主原因は運転操作に起因することが明ら

かになった。

その後、各種の運転操作ミス防止策が車両に採

り入れられ、 AT車の事故が新聞等報道で採り上

げられる件数は減少した。しかし、現状は、依然

年に数回はAT車を暴走させての死亡事故が報道

されている。

そこで、(社)日本損害保険協会安全技術部の

AT車分科会では iAT車の安全な運転法に関す

る調査研究」を行い、 AT車特有の事故(例えば

「アクセルとプレーキの踏み違しり iAT車特有

のクリープ現象」能川こ基づく事故等)が本当に発

生しているのかどうかという原点にまで立ち返り、

その事故の実態を確認するとともに、 AT車特有

の事故対策に関する最前線の知識を幅広い分野か

ら集大成附して、 AT車の安全な運転方法を見極

本さしだ ともひさ/(社)日本損害保険協会安全技術委員会

交通専門委員AT車分科会リーダー
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めるとととした。

注 1)AT車 オート 7 チックトランスミッション車、自動変速

装置式制御率のこと。これに対して従来のクラッチを用いる

ギアミッション耳Eを7ニュアルトランスミ yション車、 MT

車と呼ぶこととする。

注 2)クリープ現象:エンジンがかかっている時に、シフトレ

バーが P、N以外の位置にあると、動力がつながった状態に

なりアクセルペダルを踏まなくても車がひとりでに動き出す

現象をいう。

注 3)fAT.i1i事故の特徴とその対策」に関するシンポジウム

1994年12月 1日 ー損保会館大会議室

司会交通評論家生内玲子氏、出席者科学警察研究所交

通部長 村田隆裕氏、鮒コヤマドライピングスクール教育実

践研究開発セ ンター長 志村繁彦氏、日本リスクマネージメ

ント研究所長山田幸洋氏、(社)日本自動車工業会技術鶴次長

伊藤勝利氏、小員

2 AT車の普及率と事故の推移

1 ) AT車の普及率

普通乗用車の新車登録台数に占めるAT車の割

合は1993年中には76%(4台中 3台がAT車)と

なっており刷、 AT車の対世帯数保有率は、 1993

年には67.2%に達し、 3世帯に 2世帯はAT車を

保有している状況包引にある。特に1981年以降は

世帯保有率は年数%ずつ増加しており 、MT車か

らAT車へと急速に新規購入および買い換えが進

んできたことが伺える(図 1参照)。

2) AT車特有の事故の推移

(1) 1993年中の交通事故統計では、乗用車の事故



のうち、 AT車に よる事 故(警察に報告のあ った

人身事故と高速道路の事故のうち、第 1当事者が

AT車である事故)は68.2%を占めている。先ほ

どの調査でAT車の世帯保有率が67.2%であるこ

とから、 AT車と MT車で事故の発生率に大きな

差があるとは言えない。

(2) 1981年 か ら の 急 激 なAT車の普及につれ、

1985年ころから急発進、急加速、暴走という AT

車特有と思われる事故が報道で大きく採り上げら

れ、「運転ミス」か'AT車の構造 ・装置の問題」かが

焦点となり、 1987年に運輸省は (社)日本自動車工業

会に原因究明と対策の検討を要請した凶}。

日本自動車工業会では、 人間系も含めた車両側

要因系グループと電子機器グループの二つに分け

て、下記の内容を 中心に調査研究を行った。 また

(財)日本自動車研究所にも主要な調査を委託した。

① 1983年 1月か ら1989年 3月までに報告された

1，167件の国産車の苦情・事故事例について、

統計分析および実車再現試験を含む 1件 ごとの

原因究明

② AT車の構造・装誼と急発進、急加速問題と

の関連について、理論的解析と実車試験による

検証や運転操作に関する人間の行動研究

(3)調査の結果、 AT車特有の事故と 言われるも

のの大半は運転ミスであることが判明した。一方、

この運転ミスを防ぐために、各種の事故防止装置

を取り付ける対策も併せて行われた。1987年以降、

キーイ ンターロックイ寸シフトロック装置(シフト

1981 1983 1985 1987 1989 榊 I I明 J (年)

(社)日本自動車工業会の資料による

図| 年別乗用車のAT車世帯保有率の推移
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レバー誤操作を防ぐため、重要な箇所はリリース

ボタンを操作するようにし、さらに PやNレンジ

でないとエンジンがかからない .最近では Pレン

ジでないとエンジンがかからないよう、さらに変

更されている)、リパース位置警報装置(後退の

位置にシフトレバーが入ると警報音が鳴る)がほ

とんどのAT車に装備されるようになった。

注 4)(社)日本自動車販売協会連合会調査

注 5)(社)日本自動車工業会調査

注 6)(社)日本自動車工業会 オートマチック車の急発進、急加

速に関する調査研究結来報告書(1990年)

3 )最近のAT車の特有な事故事例

しかしながら、近年でもAT車特有の事故が新

聞等により報道されており、 AT車特有の事故は、

やはり一定程度に起こっているのではないかと思、

われた(表 l参照)。

これらの事故を見ると 、キーワー ドとして発進

時、駐車場、ギアの入れ間違い、アクセルとプレ

ーキの踏み違い、 クリ ープ現象等の言葉が目につ

く。そこでAT車特有の事故につき事故実態調査

を千子うことにした。

3 損害保険各社の社有車事故分析から

リスクマネジメン卜に関しては有名なハインリ

ッヒの法則というものがある。これは 1件の重大

事故の背景には29件の小さな事故があり、さらに

表| 近年の新聞等に報道された

AT車に特有な死亡事故例

-幼稚園の送迎パスがクリープ現象で動きだし、慌て

てプレーキとアクセルを踏み違え急発進し、園児3

人をはね死亡させた。(1994年)

-道路脇の駐車場から急発進してきた乗用車になぎ倒

され、母が死亡、子供2人が重軽傷を負った。 (1993

年)

-葬式の列にワゴン車が急発進して突っ込み 4人死亡、

17人が重軽傷を負った。エンジンをかけた際、車が

パックしたので慌ててギアをドライブに入れ、アク

セルを踏んだもの。(1991年)
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2，281件の事故発生場所を調査すると、図 2の

ように、駐車場内の事故が16.8%、また一般道路
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その 1~ろ側には 300イ牛のヒヤリ・ハットのミスがあ

での発進時の事故は4.9%を占める。この 2か所

は、新聞報道等の事故例から、 アクセルとプレー

キを踏み違える等のミスの発生しやすい場所とし

るという法則である。

これをAT車特有の事故に当てはめて考えてみ

ると、新聞報道されるような死亡事故の背景には

多数の人身事故があり、

て選んだものである。なお、大半を占める一般道

路の事故は、脇見、スピードの出し過ぎ、右折時

の不注意等が原因であり、 1件の例外を除い て

AT車特有の現象が影響している事故はなかった。

2 )原因別事故劃j合

AT車には、①ク ラッチがないため、アクセル

とプレーキの操作がそのまま車の制御に直結して

さらにその後ろには膨大

な物損事故やヒヤリ ・ハットがあると言える。こ

のうち、死亡事故を含む人身事故は警察への届け

出により交通事故統計として把握が可能であるが、

物損事故等については別途調査を行う必要がある。

そこで、(社)日本損害保険協会安全技術部交通

専門委員会参加11社の協力により、損害保険各社

の社有車事故の実態調査を行.った。

いること、②クリープ現象があり、アクセルを踏

まなくても車が移動すること、という特徴がある。

以下に、 1994年度の2，281件の事故報告をもと

に行った調査結果について述べる。

このため、 AT車特有の事故原因として、アクセ

ルとプレーキの踏み違い、ギアの入れ間違い、ア

クセル操作ミス、急、発進、クリープ現象による事

これらの発生割合を確認すること故等を選定し、

とした。

その結果、図 3のように、駐車場内ではこれら

のAT車特有の事故の割合は6.3%を占めること

また、一般道路の発進時の事故では、がわかった。

停車中にプレーキをきちんと踏んでいなかったた

発進時

一般道路

1 )場所別事故審l合

めの追突事故も含めると、 36%がAT車特有の事

故であることが判明した。

とれらを統合すると、損害保険各社の報告のあ

った社有車事故のう ち、AT車特有の事故の占め

損害保険各社の社有車事故実態調査より場所別事故
割合

図 2

AT車特有事故原因
-踏み違い
・ギア入れ間違い
.アクセル操作
・急発進
・クリープ

る割合は全体の 3%を占めることがわかり、少な

いながらも確実に発生していることがわかった。

(6.3%) 

一

(93.8%) 3) AT車特有の事故の実態

損害保険各社の社有車事故からAT車特有の事

故を多い順に並べると表 2のようになる。 ここで

特徴的なのは、停車中にプレー

損害保険各社の社有車事故実態調査より駐車場内の
原因別事故割合

図 3

キから足が離れて、クリープ現

象で前車に追突した事故が多い

損害保険各社の社有車事故実態調査よりAT車特有事故の原因の内訳表 2

ととである。これは、赤信号で

停車中、訪問先の地図や書類に

目をやる等により、プレーキを

踏むカが弱くなり発生する事故

であると恩われる。

27件

15f'牛

7件

4件

3件

2件

1 イ牛

H牛
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停車中にブレーキから足が離れてクリープ現象で前車に追突

パック時にアクセルとプレーキの踏み違いによる事故

サイドプレーキをひかずDレンジのまま降車しクリープで発進

前進と後退のギアの入れ違いによる事故

DあるいはRレンジに入ったままエンジンをかけそのまま発進

アクセルの踏み過ぎによる事故

段差乗り越えの際、勢いがついてプレーキが間に合わず事故

走行中操作ミスでDレンジからNに入り慌てて起こした事故

①

②

③

④

⑤

⑥

⑦

⑧

 



次に、パック時にアクセルとプレーキを踏み違

えて、止まるべきところで止まれなかった事故が

ある。 これはAT車 の特徴であるクラッチがない

ことに起因すると恩われる。

(1) 一つには、クラッチがないのでアクセルとプ

レーキの操作だけで車を移動させるため、駐車場

等狭い場所ではアクセルとプレーキの素早い踏み

替えが必要になり、その操作を慌てた際、間違え

てしまうと とが考えられる。一方、 MT車では、

クラッチで半クラ ッチの度合を微妙に調整を行い、

アクセルからプレーキに移る際に、いったんクラ

ッチを切ることで加速を止めることも可能である。

(2) 二つ には、 MT車では通常クラッチ操作が必

要なため、パックの際にも左足をクラッチに置い

ている。 このため、後方確認の際、体をひねって

もある程度足の位置が固定されるため、右足でア

クセルとプレーキの踏み間違いをすることが少な

いのではないかと思われる。一方、 AT車では、

左足を フッ トレストに固定する習慣をもっている

人はいいが、そのような意識をしていない場合、

後方確認の際に休をひねると体のぶれが大きく、

右足の位置が不安定になり、アクセルとプレーキ

の踏み違いも起きやすいのではないかとの意見も

ある。

この表 2によれば、①と③はク リープ現象によ

るもの、②⑤⑥⑦はクラッ チがな く、アク セル操

作が車の移動に直結する現象によるものと考えら

れる。

なお、AT車の事故防止対策であるキーインタ

ーロック付 シフト装置は、 この事故のうち⑤を、

また、 リパース位置警報装置は、 このうち④の事

故を防止することとなる。

4 AT車特有の事故の特徴

次に1993年中に警察に届け出のあった人身事故

統計分析からAT車事故の特徴を分析する。分析

は(財)交通事故総合分析センターに委託した町}。

分析は1993年の警察に届け出のあった人身事故、

高速道路上の物損事故計724，675件 のデータを基
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に、乗用車と貨物車の事故について、 AT車、

MT車別に区分し、事故原因区分のう ち運転者の

人的原因で操作の欠陥に該当する事故に注目し、

運転者の性別、年齢別、行動類型別にクロス集計

を行った。

1 ) AT車、 MT幕別アクセルとブレーキの踏み違

いによる事故比率の比較

ここでは、事故原因が運転者の操作に起因する

ものが主原因の事故(全体の 5%)のなかで、 AT

車、 MT車別にその構成量を求め、その相E比較

を行った。 原因の内訳としては、アクセルとプレ

ーキの踏み違い、プレーキの踏みが弱い(タリー

プ現象含む)のほかに、ハン ドルの切り過ぎ、急

プレーキをかけた等の項目がある。

図 4をみると明らかであるが、 AT車はMT車

に比べて「アク セルとプレーキの踏み違い」と

「プレーキの踏みが弱い」のそれぞれの構成比率

が高い。乗用車を例にとれば、アクセルとプレー

キの踏み違いは、 AT車が13.8%なのに対しMT

車が6.7%であり約 2倍となっている。

2) AT車、MT車別発進時事故比率

損害保険各社の事故分析でも、停車中のクリー

プ現象による追突事故が原因の第 1位を占める等

発進時の事故が注目される。交通事故統計分析の

結果でも、図 5(28ペー ジ)のように、乗用車、貨

物車(図中その他)ともAT車の方が約 2ポイン

トほど発進時の事故が多い。

3 )年齢別男子女子別分析

AT車はクラッチ操作が不要で車の移動が簡単

なことから、高年齢の方や女子の人気が高いと言

25 

20 

事 1弓
故 v

寄j
合 10

踏み違い 踏みが弱い

図 4 AT車、 MT車別原因別事故割合のうち「踏み違い」

と「踏みが弱い」の比較
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10 

事
故
割
合

図 5 AT車、 MT車別発進時事故割合の比較

われている。そとで年齢別、男子女子別に踏み違

い事故の割合と発進時の事故割合をAT車、 MT

車ごとに調査した。

図 6を見ると、男子では全年齢にわたってAT

車の方がM T車より踏み違い事故の割合が高くな

っていることがわかる。次に、 MT車では60歳代

から急激に踏み違い事故が増加していることがわ

かる。一方、AT車では40歳代で踏み違い事故の

割合がやや増加したのち、 60歳代からMT車と同

様に急増していることがわかる。

詳しい原因はまだわからないが、 60歳代からの

上昇傾向は肉体の加齢現象ともかかわっていると

恩われる。一方、 AT車の40歳代からの上昇は、

MT車からAT車への乗り換え等の影響が考えら

れるのではないだろうか。

図 7は、女子の踏み違い事故の比較である。 20

歳代でも男子に比べ発生率が 2倍である。女子で

は60歳以上の運転者人口が少ないため、高齢者で

一部統計上のゆらぎがあるが、全体の傾向は男子

と同様にAT車の方が踏み違いの構成比が高く、

-19 25-29 35-]9 45-49 55-59 65-醇 75-98
却~副 主ト)4咽-44 50-担曲-64 司-74

年齢

図 6 操作の欠陥が原因の事故のうち

踏み違いによる事故割合の年齢別変化(男子)
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また高齢になるほどその比率が高くなっている。

図 8は、乗用車の行動類型別事故のうち、発進

時の事故が占める割合を年齢別に調査したもので

ある。男子では、 AT車の方が全年齢でMT車よ

り発進時の事故割合が高くなっている。また、若

年層から40歳代までの聞は明確に年齢を重ねるに

従って割合が高くなっており、 AT車では50歳代

からさらに割合が高くなっている。

図 9は、同じく女子の発進時の事故割合である

が、踏み違い事故と同様、全体的に男子より高い

傾向がある。また、若年層から30歳代にかけて年

齢を重ねるに従い割合が高くなるのも男子と同様

である。

注7)(財)交通事故総合分析センターは1992年3月、警察庁、

運輸省および建設省の三省庁所管の財団法人として設立され

たもので、関係省庁から交通事故に関連するデータの提供を

受け一元管浬するとともに、これらのデータを一定のキ デ

ータを基に統合することにより、総合的な観点からの多角的

分析を可能とする総合データベースを構築している。

5 まとめ

1 ) AT車事故の特 徴

損害保険各社の社有車事故分析および交通事故

統計分析から、 AT車特有の事故は確実に発生し

ていることが明らかとなった。アクセルとプレ ー

キの踏み違いや、クリープ現象を含むプレーキの

踏みが弱いために発生する事故は、 AT車の方が

MT車に比較して発生割合が高い。また、これら

AT車特有の事故は、高齢者や女子にその発生割

-19 25-29 35-]9 45-49 55-59 65-曲 15-蝿

Zト14 :J)-)4 咽 -44 宜ト54 直ト制 下0-14

年齢

図 7 操作の欠陥が原因の事故のうち

踏み違いによる事故割合の年齢別変化(女子)



合が高い傾向にある。

2) AT車事故への認織度の低下

AT車特有の事故は新聞報道されたものが例外

的 と認識さ れているのか、欠陥車論議以降は話題

にのぼることは少なく、近年では事故防止の面か

らの注目は少なか った。

3) A丁寧特有の事故の原因は選転者の操作の誤

りによる

詳細な各種の調査により、事故の原因の多 くは

運転者の操作誤り である。 それに対しては、キー

インターロック付 シフト ロッ ク装讃や リパース位

置警報装置が導入されてきている。

4 )運転者がAT車の特性を混検していない

AT車はMT車 と異なる乗り 物 であ り、乗り換

え等の際に正し く操作法を身につける必要がある

ことを認識している人が少ない。これが残された

問題である。

5 )運転者がAT車の教育を受ける機会が少ない

教習所のカリキュラムでは、 MT車の場合、

12 

10 

B

6
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年齢

図 8 乗用車の行動類型別事故のうち

発進時の事故が占める割合の年齢別変化(男子)
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図 9 乗用車の行動類型別事故のうち

発進時の事故が占める割合の年齢別変化(女子)
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AT車は各教程の最初に補助的に導入されており、

その教程に慣れるための位置付けが強 く、AT車

の特性を教えることがメインではない。この点は、

1993年に卒業者の20%を占めたAT車限定免許課

程では解決される。

また、 もう一つの問題は、既免許取得者の対策

である。 ベテラン運転者の多く は教習諜程でAT

車に触れる機会がない。社有車や自家用車をAT

車に切り換える際にディーラーの説明を受けるか、

あるいは優良運転者であれば、免許更新時に配付

される「頭脳的運転法」を読む程度しか機会がな

い。また、企業でも社有車をAT車に切り換える

際に教育を行って いるところは少ない。

6) AT車事故防止対策はすでに整備されている

AT車の安全な乗り方については、すでに(社)

日本自動車工業会でビデオ 「オートマチ ック車 運

転の基本」を作成している。 このビデオはとても

わかりやすい。 また、 これらの内容につき(社)日

本損害保険協会では小冊子 fAT車の安全な乗り

方」を作成した。こ れらは損害保険協会で入手あ

るいは貸し出しが可能である。

7)最近の動き

ハード面での改良は引き続き検討されており、

ジグザグ型の シフ トレバー溝の採用車種があると

か、 1994年にはアクセルとプレーキの踏み違い防

止用新型ペダルが開発された。また、急発進を防

ぐための操作方法も、低速微調整の際にはプレー

キ操作に左足を用いる方法、あるいはアクセルを

使わずク リープ現象だけで操作する方法等が提唱

されている。

6 事故防止のポイント

AT車の特性を正しく知ることが重要である。

AT車特有のクラッチがないこと、およびクリー

プ現象があること等、車の制御に関する これらの

意味を正しく把握し、 AT車はM T車よりも操作

は簡単とはいえ、別の乗り物であり、乗り始めに

は自分の力量を過信せず、一度正しい操作方法を

きちんと学ぶことが大切である。
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l 座談会 | 

夜通安盆闇題の圏際比較

東京大学工学部都市工学科教授

旅行作家(日本旅行作家協会常任理事)

交通科学研究所所長/大阪大学名誉教授

株式会社フクヤ7 コンサルタンツ・インターナショナル社長
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村 科学警察研究所交通部長/本誌編集委員/司会

。
いちばん最初に海外に出たのは1962年 で

すから、もう 30年も昔のこと。私が免許を取った

のは昭和37年で、高速道路ができたばかりとい う

時代で、当時から見ますと、 日本の動きはすごく

激しいですね。 最初のこ ろ行ったニ ュージーラン

ドなどはいまもち っとも変わってない。そういう

日本はその間に非常な速さで進歩

杉田

しています。

海外旅行もまだ自由化されていないころで、

ドルが360円という非常に厳しい時代で、海外に

行くということが大変な意義があった時代です。

そういう時代から、日本人と海外の旅のかかわり

を、ずっと見ながらきたという気がします。

最初はテ レビの取材で 4か月 ぐらいアジア、中

近東、ヨーロ ッパと 回りました。 それから後は日

本の高度成長に合わせて、日本へ就航する飛行機

が多かったものですから、 ありがたいことに航空

会社が招待してくれました。おかげで随分いろい

ろな国へ行けたわけですね。

ですから、海外は南極と北極以外、人間のい る

所はほとんど回 ったと思います。 しかも、国際交

通安全学会の会員にさせていただいたおかげで、

交通 というものが非常に重要だとは思っていまし

1 

国もあるのに、

平成 5年の海外旅行者は約 1，200万人。30年前

の昭和39年が 12万 8，000人だから、ざっと 30年間

に 100倍の日本人が海外に出ているということに

なる 。 特に、この 7~8 年は年間 100万人ずつ増

えているという大変な伸びを示している。

したがって、昔は国際比較というと、専門家が

外国に行って見てきたことから日本を再評価する

ということだったが、最近では一般の人が、いろ

いろな目で外国を見てきてそれぞれの立場で日本

を見直すというチャンスが増えてきていると恩わ

れる。

そこで、この座談会では、出席メンバーの専門

的な目に加えて、「交通参加者」の固からそれぞ

れのお立場で、なるべく具体的なことを交えなが

らお話しいただくようお願いした。(村田)

30年以上にわだって見てきだ

世界の受通事情

司会(村田) まず自己紹介を兼ねて、 例えばど

んな国に行かれたとか、これまでの外国でのご経

験の概略をご紹介いただくということで順番にお

話しいただきたいと思います。

30 
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感じをもっ機会が与えられました。 そういうとこ

ろでしょうか。

塙 私が海外に出たのは昭和35年で、 1年間ア

メリカに留学しました。それと 同時に、交通工学

という日本では当時発祥の学聞を専攻したという

ことです。 帰ってきてからは公務員でしたので、

ときどきヨーロッパにlfくことはありましたが、

ヨーロ ッパをどうこう語れるようなことはないん

です。

昭和50年に公務員をやめましてコンサルタント

になって、 主と して海外の仕事を20年間やりまし

たが、仕事柄、だいたい東南アジアに限られまし

て、フィリピン、マレーシア、台湾、 インドネシ

ア、タイ、中国という程度です。マレーシアには

延べ 4年間ぐらい、またフィリピンにも 1年以上、

台湾に 3年いました。

あとは、その他の国は旅行者として行った程度

で、 体験か らの国際比較ということに対して自信

があるわけではない。ただ、交通を専門にしてそ

こでビジネスをやっていたから、いろいろ勉強す

ることが多かったということになります。

太田 私は最初に行ったのは1963年です。学生

の夏休みの実習を世界的に交換してやろうという

国際学生技術研修協会(IAESTE)という組織が

あって、それに日本も加盟しようという理由をつ

けて、半年大学を休んで、ヨーロッパを23か国く

らい回りました。そのときの体験は、やっぱり後

までずっと 引 きずっている感じですね。

1967年から、アメリカのハーバード大学から奨

学金をもらいまして、そこへ行って 4年間、その

あと、オクスフォード大学に留学してイギリスヘ

1年間行きました。76年にイギリス で免許を取っ

て、その免許を日本に切り換えてもっています。

私は、専門が都市交通計画ですから、都市におけ

る成熟した車社会のなかで車をどのように使った

らいいか、特に都市計画とか公共交通とかの関係

をどう考えたらいいのか、その辺をテーマにして

います。 それで先進事例等を知るために、海外に

でかけることも多々あります。また、個人的には、

発展途上国の交通問題も大変おもしろい問題とし

て見ておりまして、東南アジアは非常に短いけれ

ども、あちこちへq=rっています。

太
田
勝
敏
氏
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たが、それをもっと深く突っ込んで見ることがで

きたと思Lって います。

長山 この間大学を定年退官しましたので、い

ろんな記録をまとめてみたら、海外 へは27回行っ

てい ます。最初は 、昭 和35年一36年に西ドイツの

ハイデルベル ク大学に留学して、 1年間いる聞に

国際免許に換えて車を運転しだしました。アメリ

カやヨーロッパにも何回か行きまし たが、交通安

全教育とか運転者教育がどうなっているのか見て

回ることが多か ったんですね。

最初に行ったドイツでは、フランス人、イギリ

ス人などいろいろな人間と寮に一 緒に入って いた

ものですから、彼らの生活感情ということに非常

に興味をもちました。彼らと街を歩いていると歩

き方が全然違いましてね、特にフランス人はドイ

ツで も好き勝手に歩いていますから、それの比較

をやってみたいと。実は交通心理学に入ったもと

はそれで、国際比較がやりたくてしかたがなかっ

たんです。それで、最近、国際比較をするチャン

スがありまして、カナダと日本と韓国、

フランス を比較してみたりしました。

アジアはあまり行二って いませんが、イ ン ド・パ

キスタンの学術調査隊で、今のバングラデシュと

ミャンマーとの国境地帯に入りました。そこ は歩

く以外に手がない。 それで、足で踏み固めたよう

な道、そういう中へ入って交通の原形みたいなも

のを見て、交通というのは人間にと って何なのか

ということを考えさせられました。近代化された

日本の交通と比較して見てみると、ウー ンという

ドイツと



写真| 大混雑する道路/マニラ(フィリピン)
側アルメ ック提供

安全問題を語る以前の

状況もある途よ二国

司会 それではまず、発展途上国の交通と安全

についてお話いただきたいと恩いますが、いろい

ろな国を見られている杉田さんに、交通の面で何

かおもしろい体験なり逸話なりをご紹介いただけ

たらと思、います。

杉回 数年前、南インドのクチンヘ「象祭り」

の取材に行きました。インドという国は人口が約

8億とものすごく多いですね。人が多ければ、そ

こを走る車も多く、町中を半分ぐらいガタがきて

るんじゃないかというような車がけたたましく走

って います。

非常に驚いたのは、日本だったら、 うるさいか

らできるだけ「ホーンは鳴らすな」ですが、イン

ドでは、「ホーンを鳴らせ」って車に書いてある

んです。ガーガ一、ピーピーやらなければ、安全

が守れない。それで、行った次の日の新聞に交通

事故で象が死んだという記事がでました。 よっぽ

ど乱暴な運転でなければあんな大きな象が倒れる

はずないと思いますが、そういうことが現実に起

こっています。

日本ではいろんな規制があ って、またそれをお

となしく守っていますが、守る、守らない以前の

問題があって、まだ安全問題を語る以前の状態で

はないかという気がします。

司会 長 山先生のバングラデシュの話、あれは

東パキスタンのころですか。

長山 そのころは東パキスタンですね。ダッカ

からチッタゴンという港町まで飛行機で飛びまし

て、そこから汽車でドハザリまで行き、その先パ

ンダルパンまでパスで入りました。

これがアメリカの小型のジープを改良したパス
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写真 2 パスよりも利用者が増えている ジプニー/マニフ
(フィ リピン) 側アルメック提供

なんですが、私がいちばん後ろに座ったら、その

上にまた折り重なるように座ってくるんで、とに

かくいっぱいで身動きならんわけです。で、 乾期

でしたし、パスの下に穴が空いているものですか

ら、砂ぼこりがいっぱい入ってくるわけです。

このパスが、途中でパンクしてしまったんです

が、どちらがタイヤを付け替えるかで、運転手が

車掌とおおげんかを始めたんです。結局どっちも

つけ替えないでパンクしたまま走り出したんです

が、降りてから見てみたら、ほかのタイヤも全部

外側が割れてチュープが出ている。

そのパスの終点からまた船で、 2日間サング・リ

ノてーというのをさかのぼって、原住民のところに

行ったわけですが、道路交通という面から見ます

と、これは大変だなと思いました。 日本のような

状況になるまでに、こっち側はますます発展しま

すが、そういうところは格差がますます広がって

いくんじゃなかろうかと感じましたね。

司会 そういうアメリカのジープを改造した ミ

ニパスのようなものは、今も東南アジアではけ っ

こう走っていると思いますが、太田先生はそのあ

たりだいぶ調査等をされていますね。

太田 フィリピンのマニラでは、調べてみると

パスの利用者よりもジプニーの方が増えているん

です。それで、国際交通安全学会の調査で、行って

ヒアリングしたんですが、ジプニーの方が、例え

ば新しいテープを流していい音楽を聴けるし、ま

た、それぞれ飾りをしてる。 そんなこともあって、

むしろパスよりみんな好んでいる。

1台 1台全部違いますから、新しい ジプニーが

来るまで待って乗るという話まで聞いて、単なる

機能だけでない何かが国民性のなかにあるのかな

と思いました。機能面でも、ジプニーというのは

小型で、パスと違って自由自在に止まるわけです。
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現場の警察へ行けばデータが出てきますが。安全

問題を体系的に検討する段階にはなっていない。

お国柄によって違う

駐車問題への取り組み方

司会 それでは、先進国の交通の問題に入りた

いと思いますが、駐車の問題、あるいは信号の制

御のしかた、交差点の設計計画の話など、日本と

比べて、あるいはほかの発展途上国と比べて非常

に先進的だなと，思えるようなことがありましたら

ご紹介いただければと思います。

杉田 イタリアで体験したことですが、イタリ

アはローマにしても郊外にしても道が狭いところ

が多い。 あるところで、私たちの乗った車が渋滞

に巻き込まれたんです。なぜ渋滞したのかとみん

な首を出して見ましたら、なんと、細い道なのに

だれかが車を置きっぱなしにして行ってしまった

のです。その うち、車から出てきた人たちが寄っ

てたかつてその車を持ち上げて、ほかヘ置いてき

ちゃうんです。渋滞問題がそれで自然に解消した

わけですし、あれは非常に面白いと思いましたね。

イタリアのミラノでしたが、駐車をさせ

るときに、 2人 ぐら い係がいて、空いているとこ

ろに縦に止めると同時に、その前に検に止めさせ

るんです。それで、奥の車が出るときには、前に

置いてある車を押して動かすんですね。いろいろ

とパズルみたいに動かしながら、実に効率的に空

間を全部使って いるんです。ああいう考え方はな

かなか日本では生まれませんが、融通無碍なとこ

ろがそういう商に見られると思います。生活の知

恵みたいなものは、それぞれの国で考えられてい

るんだと感心しました。

イタリアでは、私もそういうのを見まし

たが、彼らはさをいているスペースがあれば堂々と

入れちゃいますね。交差点のところの二重駐車な

んて平気ですしね。 たしかに 1車線通れればいい

ということで、その部分だけはお互いに守ってい

るみたいですが、あとはほんとに自由自在。

イタリアの交通政策をみますと、ミラノやフィ

レンツェ、ポローニャでもやっていますが、者自心

の乗り入れ規制は、入手ペースで全部やるんです

杉
田
房
子
氏

長山

太田

ですから乗 り降りする人がいなければ速く走っち

ゃっ。

こういう交通機関をインターミディエイト・パ

ブ リック ・ト ランスポーテイション(中間的な公

共交通)とか、パラトランジットと言っています

が、ある程度シェアを持っているところは多いん

ですが、 せ っかく近代的ないいパスを入れたのに

それを凌鴛して増えているというのは非常に珍し

いケースだと思います。

司 会 塙さんは東南アジア諸国の交通をどのよ

うに見ていますか。

塙 東南アジアの大都市はものすごい交通の増

え方ですね。例えばバンコクは有名ですし、ジャ

カルタや台北も、今ものすごいですね。行くたび

に篤くわけですが、自動車の交通問題は、大都市

問題そのものという感じがします。

中国に行って驚いたのは自転車の多いことです

ね。我々はビジネスとして、信号をどう付けるか

指導しに行ったのですが、自転車についてはどう

も処置の方法がないというのが実感ですね。

車が増えてきて渋滞で動きがとれない。だから

東南アジアの人たちにとっては、安全性より渋滞

問題を何とかしてくれという意識で、いわゆる安

全意識の芽生える余地が、少なくとも大都市にお
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いては少ない。

私のビジネスでは、どとの国ヘ行っても、基本

的にはまず交通事故を調べなければならないんで

すが、先方からもらった資料だけでは交通事故の

状況はわからない。ただ事故原票はありますから、
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ね。内環状道路の内側には居住者許可証を発行し

て居住者しか入れないとか、機械を使わずにお巡

りさんがでて、やる仕車且みです。

司会 イタリアの特徴でしょう。

太田 だと思います。それでおもしろいのは、

観光客に対しては特別な入域許可証がなくても自

由に行けるような仕組みとか、外国ナンバーだっ

たらいいとか、ホテルのリザぺーションがあれば

いいとか、いろんな工夫をしているみたいですね。

非常に現実的にミニマムのところを確保しながら

うまくやり繰りしている。

司会 融通無碍ですか。日本とは対照的な駐車

管理・・・・・・。

太田 駐車問題は、これだけ車が増えているな

かで、何十年か前の駐車場法なり交通法の規制で

本当に取締りできるかというと、それは無理なん

ですね。

現在の仕組みのなかでお巡りさんが全部やると

いうのは、どこの国だってできないことはわかっ

ていますから、ハイテクをイ吏いながら、しかもイ

ギリスみたいにトラフィツク・ワーデン剖}とい

うようなことを入れたり、あるいは、最近、駐車

の取締り権限を市町村へ移して、パーキング・ア

テンダント健2)という権i限をもった人を多くして、

それで取り締まる。実際の取締りも、技術革新と

いうことでもないですが、 1台 1台の違反を記録

して、自動的にチェックしながら違反の多い車か

ら取り締まるという形とか、新しい取り組みをハ

ードでもやるし、ソフトでもやる。その辺は諸外

国を見ると、取締り一つ見ても個分国によ って差

があるという感じがしますね。

杉田 最近お巡りさんの手が足りないから、民

問委託しているところもありますね。

太田 ええ、民問委託といいますが、そういう

資格をもった人たちにある部分だけを任せるとい

う形です。

司会 日本でもまさしく民問委託という形にで

きるように各地 が条例をつくり始めていますし、

今すでに280近くの市町村で始まっていますね。

長山 日本とヨーロッパの国の駐車に対する取

締りで非常に違うのは、日本は 1回止めれば 2日

止めていても違反は 1回ですね。
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ドイツの場合は場所の規定をかなり厳しくして

いますし、時間も細かく分けています。 3分以上

で駐車違反です。場所によっては15分以上になる

と反則金がすごく高くなるとかね。

そのため、 30分おきぐらいに巡回して来てはり

紙をしている。前の紙の上に重ねてはっていきま

すから、枚数が取締りの根拠になっているのでは

ないかなと思いますが。

司会 日本では、取締りの権限の問題があって、

これは警察だけができることになっていますが、

それをイギリスなどのように交通指導員に監視の

権限を与えていくという考え方も最近でてきてい

ますので、おいおい合理化されると思います。

注 1)違法駐車など軽微な交通違反の取締りや交通整理の権限

をもっ係省

注 2)違法駐車の取締りの権限をもっ係官

車社会の先進度を示す

車利用のTPO

司会 塙さんは、交差点の設計とか、あるいは

交通処理などの点でご意見はありますか。

塙 具体的にどこがどうということは言えない

んですが、技術が高くなると「すっきりする」と

言えますね。カリフォルニアなどを方促していると、

信号ーっとっても、交差点をとっても、日本より

すっきりしています。

これは信号自体が特に進んでいるという意味で

はないんです。運用管理がいいんですね。この辺

は見習うべきだと思います。ヨーロッパも、例え

ば、ロンドンの街の一方通行路は、空いていると

きにはほとんど止まらないで走っているでしょう。

日本の場合、そういうヨーロッパに見られるよ

うな細かい配慮はないですね。これは街の構成の

問題もあるから一概には言えないけど、やっぱり

すっきりとした印象を受けるのは先進国だなと。

日本は泥臭いですよ(笑)。

司会 ドイツなどはたしかに信号の制御でかな

りきめの細かい ことをやっていますね。

系統式信号は、塙さんが実は昭和38年にアメリ

カから日本に導入されたシステムのもとになって



て、自分の町の信号のすべてを知っているという

方がおりましたね。 ドイツの場合ですけれども。

長山 今おっしゃったのは信号なんですが、昔

は道路に関して、ここの部分はだれだれ工手と個

人名を書いた杭が立ててあって、そこはこの人が

担当しているというのが国道にはありましたね。

まだ完全に舗装されていないようなところです。

穴が空いたらそれを放っておいたらだんだん広が

りますが、その何とか工手が責任をもって見回っ

てそこを直すんですね。そういうふうに個人が、

それこそ愛して(笑)、その道路を最もいい状態に

していくというような一一・・。

塙 いつごろのことですか。

長山 私が免許を取った昭和33年ごろには幹線

道路には立っていましたね。

司会 日本的な近代化は、ドイツなどのように

コミュニティをうまく残しながらその特性を保ち

ながら近代化していく、というやり方と違うんで
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長
山
泰
久
氏

いる考えですが、 ドイツではそれをさらに徹底さ

せて、幹線道路の上り方向 ・下り方向ともにグリ

ーン ・ウエープ回}がかかるような信号の制御を、

大変にきめ細かい調査を行って実施していて、住

んでみるとほんとに{更利なものだなということが

途上国は、例えばジャカルタのなかでも

非常にいい部分と悪い部分があって、それがミッ

クスされている。者E市の中でもそうですし、者E市

と都市の間でも臨分違っていると感じます。先進

国はそれが、どこへ行っても安心して運転できる

状況になっているということと、もう一つは車を

むやみやたらに使わないということですね。

車社会がだんだん成熟化してきたなかで車の使

い方がだんだん賢くなって、 ドイツの人は者E心ヘ

車で行こうとはあまり思つてないですね。者E心は

歩行者専用にして、そこへは公共交通て

あるいはすぐ近くのフリンジ .パーキングM で

駐車して、あとは歩いたり公共交通で行く。ある

いは最近はもう、郊外からパーク ・アンド ・ライ

ド闘で鉄道に乗るとか、そういう仕組みを同時

すね。

太田

わかりますね。

塙 それは町全部へはできないですよね。適切

な場所を選んで行うんでしょうが、具体的にはど

ういう場所なんですか。

司会 やはり幹線道路で、いちばん主要な交通

の流れを優先的にさばくという考え方でやってい

る所が多いと思います。

動的に、信号との時間を考えながら情報

を変えているわけですね。

司 会 ええ。例えば40、50、60などという数字

があって、その速度で走ると止まらずにすむとい

う速度が指示されているんです。それから、一方

通行も含めたある経路で信号10何か所を全部通り

抜けられるという設定がされているところもあり

ました。それは小さな町ですが。

私が申し上げているのは、そういうふうに

このきめの細かさ

太田

にやっています。

車を一つの道具として、それが便利 な所は使う

けれども、いろいろ問題を起こす所は遠慮、して使

わない、ほかの道具を使う。その辺が一つの車社

会の先進度を表すのではないかと思います。

町を守ったりにぎわいが大事だという所では、

そのように車を規制 するし、車が便利 な所ではど

んどん使うために道路も整備するとか、状況に応
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塙

できる月庁はそれをやるという、

でも日本の場合は信号が多すぎて、

もうまくできませんね。

司 会 信号の数はあまり関係ないと思います。

信号をつけたあとの管理をきめ細か くやって いる

んです。 向こうは自分の町を自分でつくると いう

考えですから、 1人の担当者が10年以上も管理し

とて

です。

杉田
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じた交通の仕組みができ上がっているという感じ

がします。

注 3)道路の長い区間にわたり、一定速度で走る限りすべての

交差点を背信号で通り抜けられるようにした方式。

注 4)都心部の縁端(フリンジ)に配置された駐車施設。

注 5)郊外の鉄道駅に設けられた駐車場に車を置き、都市内へ

はそこから鉄道を利用する方式。

安全教育の前にほしい

突通教育

長山 ヨーロッパでは、子供のときから教育の

なかで、町とはどういう構造で、交通網はどうつ

くるべきか、車をどう使うべきか学び取らされて

いる。日本もそういう交通教育をやっていかない

といけないと思いますが、日本の場合、交通安全

教育ばかりやっています。

公共交通手段にはどんなものがあって、どうい

うときには車は使わないで公共交通機関を使うか

ということを教育のなかへ入れるべきだと思いま

す。放っておいたらそういう意識はなかなか形成

されませんから。

杉 田 スウェーデンの教育は立派ですね。参加

すると毎月教材が送られてきて、最初は絵を見せ

るだけから始まって、例えば夜、暗い雪 の降る日

に表ヘ出るときには光るものを体に付けましよう

とか、こういうところを渡るときにはどうしなけ

ればいけないとか。それも子供が自分で納得する

ように、ぬり絵とか切り抜きをしてはるとか、お

母さんと一緒にやる。 2-3歳ごろから始め、学

校に行くまで家庭でやって、また学校でそれから

先をやる。ですから大人になったとき、交通に対

してのマナーが完全にできていると思います。と

れは、非常にうらやましいと思いましたね。

しかも、ただ単に勉強するということじゃなく

て、教材に小さなレコードがついてくるんです。

この音楽がまたすごく良くて、ベストセラーにな

るんだそうです。大人になったときも、その音楽

を聞いたら「ああ、あれだな」っていうことで、

思い出にある音楽だということでした。

長山 日本でも「交通安全母の会」とか「幼児
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交通安全クラブ」などあります。これはイギリス

の制度から採り入れたんだろうと思いますが、幼

児から始まって生涯教育をやっていますから、 子

供の事故が減ってきていることはたしかです。 し

かし、 学校で行うのは事故に遭わない教育が主で

す。本当は、将来に向かつて車の運転者になった

ときを考えながら小学校 ・中学校 ・高校で教育し

なければいけない。

日本では「見せること」というのが総務庁の安

全標語になってますが、外国では「見ることと見

られること」という言い方で、日本の「見せる」

という方が、いいポイントをついていると思いま

す。先ほど話された、夜出るときは必ず光るも の

をイ寸ける、これなどは明らかに「見られる」そし

て「見せよう」とすることです。それのちょうど

裏返しの「見ること」がいかに重要かということ

にもつながってくるし、その両方を教えることが

安全教育の一つのポイン卜です。

もう一つは「次はどうなるか」ということをい

つも考えさせることです。これは歩行者も自転車

も同じですが、それをやっていると、運転をする

ときに、次にどうなるかな、と「心をf動かせ」ま

すから、事故を起こしません。

また、車の運転者に必要なのは、他車の行動の

読 みです。 ドイツでの教育をみますと、「あの人

は何をしたがっているか」という相手の心を読む

訓練をやっているんです。これは幼稚園のときか

らやっています。

2歳ぐらいの子供でも、絵本を見て、例えばプ

ランコが二つあって、それにお姉ちゃんが乗って

プランコをこいでいる。その横で女の子が口に指

を加えて見ている。「との子はどんな気持ち ?J 

と言ったら、「プランコに乗りたいのに」と 2歳

ぐらいでもう言えるんですよ。そうすると、車が

来たときに、「あのおじち，ゃんは次に何をしたが

っているか」ということもわかるんですね。

そういう教育がこれから大切なんですね。

杉田 それをやったら交差点でぶつかるという

ことはなくなりますね(笑)0 10代の青年たちの事

故も減るんじゃないでしょうか。

'畏山 そうですね。 10代の子供の事故が少ない

のはアメリカです。シ ミ?ユレーション教育を高等
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学校でやっていますから。状況の読みの訓練をワ

イドのスクリーンでするんです。私はそれが大き

な効果だろうと思っています。

そういう種類の教育を日本でも積極的に採り入

れるべきだと思います。

司会 それは交通安全教育であると同時に、さ

らに社会人そのものの教育ですね。

シートベルト着用は

社会的な問題

司会 それでは、日本の遅れた面とか、その他

の話題に移りたいと思います。

長山 私、 シー トベルトのことだけは絶対言い

たいと思っているんです。それも子供の乗せ方、

これはもうひどいです。運転をしながら自分の子

供を膝の上に乗せてるでしょう。エアバッグじゃ

あるまいし。機ヘ乗せるのもとんでもないことです。

ドイツでは最近法律が変わったのですが、道交

法改正前は、 12歳以下の子供は後部座席のある車

では前の席に乗車させてはならない。ただ し、ほ

かに子供がいっぱい後部座席にいて満席になった

場合はしょうがないんですね(笑)。それが改正後

は、 150cmより背の低い満12歳終了までの子供は、

公的に許可された子供用の固定装置が用いられる

場合にのみ、そして安全ベルトが装備された座席

に座らせて同乗させることが許されると。だから

必ず座席ベルトに座らせないと乗せてはならない

ということになっているんです。タクシーだけが
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例外措置で、1997年の12月末までは後部座席への

子供の同乗ではその座席ベルトは適用されないと

いうことを書いています。

だから、日本はまだドイツの改正前にまでいっ

てないんですね。日本の親たちは全然、そういうと

とを考えていない。 これは非常に残念だし、そう

いう認識ができてこないと先進的なモータリゼー

ションにならないと思うんです。

司会 最近は日本でも、シートベルトとかエア

バッグなどにだいぶ関心が高まってきていますが、

たしかにドイツ、スウェーデンなどのヨーロッパ

諸国では、そういった考え方がすでに20年以上も

前から追求されてきて、どんどん制度がつくられ

ているというのは、やはり先進国の一つのパ夕一

ンだろうと

畏山 それで、日本はi途皇反しても点数 1点だけ

です。反則金がついていない国は少ないんじゃな

いですか。 日本がまだ反則金をつけないというの

は、遅れの最たるところだと思います。

一昨年、フランスでシートベルトの着用率を観

察したらパリで60%でした。 1年後に行った観察

では90%に上がってるんです。普通、フランスな

んてやらないように思いますけどね。

太田 お金が関連してるんじゃないですか、保

険料が高くなるとか(笑)。

長山 いや、反則金が高くなるんですよ。ドイ

ツでも着用率95%ぐらいですが、 これも向こうの

研究者に言わせると、やっぱり反則金を厳しくし

たら非常に高くなったということです。

日本では、反則金をつけるとこれが罰金につな

がるという理由で反対する人がいる。反則金を払

わないでいると罰金になる。罰金になると前手斗に

なる。自分の安全のために着けるものなのに、着

けないからといって、前科になるような制度はお

かしい、という理屈のようですが、それはよその

国のベルトに関する考え方と非常に大きな違いが

あると思いま'す。

何が違うかというと、これは個人の問題じゃな

くて、社会的な問題なんですね。ベルトを着けて

いれば傷害にならないのに、ベルトを着けていな

いと軽傷になり、重傷になる。軽傷ですむのが重

傷になり死亡につながる。 1件 人身事故が起こる
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とものすごいコストがかかるわけです。警察の処

理とか怪我人を救急車で運ばないといけないとか、

治療の費用、それ以外にもいろんなコストがかか

ります。

だから、シートベルトを着用するということは

社会的なコストをどれだけ軽減するかの問題なの

で、外国ではそういう社会的視点から厳しくやっ

ているのに、日本の場合、まだ個人の安全を確保

するだけの問題という認識です。私は、国際的に

比較した場合に、モータリゼーションの進んだ国

と比べると、日本はそこが遅れているという気が

してしょうがないんです。

それから、いつも会合をやっていイ云わりますね。日本にほしい海外情報を生かす

柔軟怠システム ますね。

司会 専門家レベルのですね。 10年間、 15年間

同じ人が閉じテーブルについて、「ゃあ、ゃあ」

って感じでやっているわけですね。

長山 アメリカとヨーロッパの関係でも、しょ

っちゅう会議ができるんですが、日本だけ完墜に

取り残されています。行きますけれども、行って

そとで行われている制度がいいと思って日本に紹

介しても、受け入れられませんね。そのベースが

わかつてないから。

塙 やはり情報量が足りないんですね。言葉の

問題がその一つでしょう。情報量が多くなってき

たら、徐々に受け入れられるようになると思いま

すが。

アメリカと 比べていちばんの違いは、交

通工学の専門家が非常に少ないことですね。キャ

リアとして育てる仕組みができていない。アメリ

カでは、各町で何人かプロフェッショナルな交通

工学に詳しい人がいて、信号を交通の状況に合わ

せて直しているんです。独自の、その市に合った

形で自分たちのシステムをつくっているわけです。

日本は中央でお金を出して施設をつくりますが、

新しく建物ができたり交通の状況がどんどん変わ

るのに、 2年ごとに見直すというような仕組みが

できていない。車だけはどんどん増えていって、

信号は機械としては優れているけれども、実際そ

れを使い切っていないとか、そんなギャップがい

ろいろでてきている感じがしますね。

太田

司会 今のは大変有意義なご意見だと思います

けれども、ほかに何 か。

塙 日本の交通管理者は海外情報を吸収する意

欲が足りないのではないかと思います。例えば、

オランダの人 たちには、フランスでやっているこ

と、 ドイツでやっていることは、黙っていても情

報として入ってくるわけです。ですから他 国でや

っていることと自分たちのやっていることを比較

することが、行動の規範になっている。しかし、

日本の場合は、 外 国の情報を比較して積極的 に生

かすということが非常に少ないですね。日本は孤

立していると思うことが非常に多いですね。

司会 一つは体験のチャンスが少ないので、実

感にならないということがあると思います。例え

ば、信号のサイクルですが、 ドイツの場合は最高

90秒、 1分半以上のサイクルはないんです。運転

者の待ち時間の受忍限度に基づいて決められたと

聞 いていますが、 たしかにドイツで走っています

と、待ち時聞が長いと感ずることはなくて、大変

に快適です。

日本のドライパーは日本の交通管理に慣れてし

まって、 2分、 3分耐 えている。さらにいいシス

テムがあるというととを知れば、そういう要望も

どんどんでてくるんでしょうけれども ・・・ー・。

長山 ヨーロッパの国々では、どこかの国が非

常にいい新しいシステムを採り入れたら、 すぐに
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写真 3 交通静穏化されたエリア内のハンプとポラード/ホー

シャム(イギリス)埼玉大学工学部 久保田尚氏提供

塙 私は信号が専門ですから言 いますと 、矢印

信号ーっとっても、矢 印を直進の先に出したほう

がいいのか、あとがいいのかの問題があります。

世界各国が長い歴史のあとで結論が出ているもの

がいっぱいあるわけです。 だから、それが情報と

して入っていれば、その議論が行われてしかるべ

きなんですが、日本で議論がないんですね。

例えば黄色の矢印があります。 あれはだれが考

えても、右左折時の青の矢印が変わるときに使い

たいと思うんですが、日本では黄色の矢印は路面

電車 が使って いるからだめだというんです。30年

前は世界中が黄色の矢印は路面電車だったんです

が、いまだに路面電車に使つている国は数少ない

と

昭和34年に、アメリカ等に準じて日本の信号運

用を確立したのですが、それから30年 以 上たって

も日本の制度等は変わっていない。 アメリカもヨ

ーロッパもどんどん変わっている。 やはり向こう

の方が社会の変化に順応していると思うんですね。

太 田 私どもの関係では、都市の中の住宅地 の

安全問 題 と か、通過交通排除ということで、「交

通 静穏化」 ということがありますが、そのための

道具としてハンプ酬とかボラード聞などがあり

ます。 これらはすでにヨーロッパで研究をして標

準型ができているわけです。 例 えばハンプでも、

速度を何 キロから何キロに落とすということで構

造を変えるとか、大型のトラックな りパスは通す

けれども乗用車は通らせないハンプと か、あるい

は横断歩道と一緒に組み合わせるときにはどうし

たらいいか、ものすごい実験をやっているわけです。

日本は新しいものに対して保守的というか、な

かなか導入したがらない。 それでも、最近少しず

写真瓦つ 交通静穏化されたエリア(ゾーン30)にあるジグザグ道

路/インコ・ルシュタッ卜(ドイツ)久保田尚氏提供

つ試行 とか実験は認められるようにな ってきてい

ます。

その地区の状況によって交通の流れが違います

し利用者が違いますから、 同じ構造でも置き方が

場所によって違うでしょうし、あるいは構造自体

も変えたほうがいいというととはあると思います

が、そういう社会実験を正式の一つの手続きとし

て採り入れて、 例 えば 3か月実験して、その結果

を見てまた改良していくとか、そういう柔軟な改

善のプロセスを是非やらなければいけないと感じ

ます。

塙 交通工学は経験工学ですから、具体的な方

法を採り入れたときに、実証をしなければいけな

い。実証したら、これは一つの知的財産になるわ

けです。日本で実証した知的財産を世界の国に使

ってもらうようにしたいですね。

いま太田さんが言われたように社会実験を採り

入れることが重要で、実証と評価に対して国がも

う少し積極的に取り組んでほしい。 これは私のビ

ジネスに結び付 くんですが、日本の制度やノウハ

ウをもっていったときに相手の国でなかなか採用

してくれないんですよ、「実証資料があるのか」と。

司会 そのあたり、先ほどの交通工学のエンジ

ニア、専門家が足りないというお話とつながると

思うんですが、科学警察研究所でも、工学の専門

家ばかりではありませんが、各県の交通管理を担

当している専門の人を年に 1回集めてお互いに研

究交流を始めています。

注 6)車の速度を落とさせる目的で道路の一部を盛り上げたもの。

注 7)車道の一部を狭くしたりジグザグにするために歩道を張

り出してそこに設ける車止めの低い柱。
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車社会に欠かせない

人間サイドの問題

司会 最後に、国際化する日本の道路交通と交

通安全はどうあるべきかといったご提案とか、一

言とれだけは言っておこうということがありまし

たらお原買いいたします。

杉田 私はやはり運転者としての質を高める、

それから大人になる、まずそれをしっかりやって

ほしいと思いますね。 それができればシートベル

トはするのが当たり前であるとか、こんな所に駐

車してはいけないんだということもわかるし、ス

ピードにしても、このくらいにf叩えなくてはいけ

ないということも自分のなかでの判断ができると

思います。個人個人の運転者が立派な大人になれ

ば、快適な交通生活ができると思いますし、そう

期待しています。

司会 それでこそ、本当の先進国の仲間入りが

できるということですね。

長 山 今日のテーマは、国際比較ということで

すが、いろんなもので比較してみるということが

必要かと思うんです。道交法は交通に関する規範

のもとになるわけですから、道交法そのものに外

国のなかでいいものを採り入れていったら、もっ

とよくなるだろうという気がするんです。

国によっては、非常に具体的に書かれています。

例えば速度ですと、日本では 「標識に従って走れ、

標識のないところでは政令に決められた速度で、走

れ」というだけですが、 ドイツでは「自分の車を

いつもコントロールできる速度でのみ運転するこ

とが許される」と書かれているんです。また、私

が非常に気に入っているのは、「見えの条件に従

って速度というのは決めろ」と筈いである。つま

り、見える範囲で止まれる速度で走らないといけ

ない。カーブがあって、見えない先まで行かない

と止まれないような速度では絶対だめで、夜間だ

ったら前照灯で見える範囲:で止まれる速度~走ら

ないといけないとか、非常に具体的に、だれでも

がわかる合理的なことを示しているルールがある

Jんです。

これは先進国だけでなく、途上国でもいいこと

がたくさんあると思いますので、そういうものを
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見て採り入れていく。そういう目で外 国を見ると

一層 国際化にとって役立つだろうと思います。

塙 交通と交通安全というのは、総合的なノウ

ハウの蓄積によると思います。そのノウハウを総

合的に集約することに尽きると思います。それに

は実証と評価をきちっとやることが非常に重要だ

と思います。 そのためには、専門家の育成と、そ

の専門家をいかに活用していくかということですね。

また、日本は金持ちの国になったというんだか

ら、もっと世界のためになる交通安全のノウハウ

をどんどんっくりだして、それを世界に広めてい

く。そのためには、基礎研究、交通安全と交通に

関しての研究に国がもつと投資していいのではな

いカか‘と

に比べると、日本はこれまで、国際的な知的財産

になるようなものへの投資が少なかったと忍Lいま

す。これはぜひやるべきです。これは、私が外国

でコンサルタントをやっているときに感ずる切々

たる願いです。

太田 成熟化した車社会に入っていく一つのポ

イントは、車をうまく使い切る社会ということだ

と思います。

それには個人レベルの話と社会レベルの話があ

りますが、社会レベルとして車をうまく使い分け

る環境をつくってい くということが大切ですね。

特に代替交通手段をきちんと整備していかないと、

やっぱり車の方が便利で車がいいということにな

るわけです。

車自体はもう少し都市に合った車、特に環境問

題その他は車自体でクリアーしてもらう必要があ

りますが、そういう車をうまく使う社会の仕組み、

そして最後は車を使う人聞がインテリジェント化

しないとだめだと思います。

司会 車と道路を一生懸命インテリジェント化

していくなかで、人間の方も車を本当の意味で使

いこなすという知恵を、これからまだまだ追求し、

かつそれを子供のときから教育していくというこ

とが日本のなかで広まっていけば、本当の意味で

先進的な交通社会になっていくということだろう

と思います。

どうもありカfとうございました。
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一自動車安全情報提供実験事業ー

はじめに

我が国の交通事故発生件数は年々地加の一途を

たどっており、昭和63年より連続して死者数が 1

万人を超える厳しい状況が続いている。 このよう

な状況を踏まえ、運輸省は平成 2年 3月に、自動

車ユーザーへの安全情報の提供の検討を含む自動

車安全対策の推進について行動計画を公表した。

さらに、平成 3年 3月に策定された第 5次交通安

全基本計画においても、自動車安全情報の提供を

行い、使用形態等に適応した、より安全な自動車

の普及拡大等を推進することとされている。

ユーザーに提供される自動車は、当然安全基準

に適合しているが、 個々の車種ごとに比較すると

安全装置の装備状況やその性能等に差がある。 こ

のため、この事業においては、車種ごとの安全性

に関する比較情報を公正中立な立場で取りまとめ、

これをユーザー情報として定期的に提供すること

によ って、ユーザーの選択を通じて、より安全な

自動車の普及拡大を促進しようとしている。

同時に、自動車メーカーのより安全な寧づ くり

の研究開発が促進され、自動車の構造 ・装置面に

おける高いレベルの安全性が確保されるようにな

ることを期待している。

このような情報提供事業は、我が国においては

まったく新しい事業であ

清水達夫*

ら実験事業として情報提供項目や試験方法の検討

等をlfってきた。

平成 3、 4年度の 2年聞は制動、視界性能等の

いわゆるアクティブセーフティに関する事項を検

討し、平成 5、 6年度の 2年間は衝突安全性に関

する事項を検討した。本稿では、このうちユーザ

ーの関心の高い衝突安全性の評価方法の検討結果

を中心に述べてみたい。

2 衝突試験方法

我が国の交通事故状況も、自動車乗車中の死者

の増加が著しく、そのなかでも前面衝突の比率が

高い。したがって、まず前面衝突試験を実施する

フルラップ衝突試験後の試験車(側面)

り、その有効性を確認す

る等の必要があるため、

自動車事故対策センター

において、平成 3年度か

フノレラップ前面衝突試験 オフセyト前面衝突試験
(オーバーラ yプ率40%)

*しみず たつお/前自動車事

故対策セ ンタ 一理事
図| 衝突試験方法
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こととし、米国で実績のあるフルラップ衝突試験

とドイツで実績のあるオフセット衝突試験を検証

するとととした。

フルラップ衝突試験は、車体変形量は比較的小

さいが減速度が大きいため、シートベルト等の拘

束装置を中心 とした車両の性能を評価 する試験に

用いることが多い。 オフセ ット衝突試験は、減 速

度は比較的小さいが車体変形量が大きいため、車

体変形、およびこれによる傷害 を 評価 する試験に

用いることが多い。

フルラップ 衝 突 試 験 は、試験車を 56km/hの速

度で走行さ せ、試験車の全幅にわたってバリアに

垂直に前面衝突させる試験と、補足的に安全基準

の規制値で ある速度50km/hによる同様の試験を

行った。オフセット衝突試験は、試験車を 50km/h

の速度で走行させ、試験車の運転席側 から車幅 の

40%をバリアに垂直に前面衝突させる試験を行つ

た。

自動車の衝突試験は、試験実施前のダミーの検

定、計器類の車両への取り付けから始まり、事前

の準備を含めると、相当の期間と費用を要するも

のである。さらに、試験の性格上やり直しがきか

ないものであることから、次の観点からの検討が

• 
評 ' • 

ELL 
再現性の良い試験項目 再現性の悪い試験項目

図2 試験項目の再現性の概念

B車種

i 
B車種

ff評直面
A車種 ι + i 

判別性の良い試験項目 判別性の悪い試験項目

図3 試験項目の判別性の概念
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必要となる。

1 )試験項目の再現性

衝突試験は、やり直しがきかない試験であるこ

と、ダミーの搭載、衝突位置等によりダミーの傷

害値が影響を受ける可能性があること、試験費用

が高価 なことから、試験の再現性が高いことが求

められる。つまり、同じ試験を何台も実施せず l

台の試験によって、当該試験条件下でのその車の

特性を代表する試験項目を選定できることが必要

である(図 2)。

2 )試験項目の判別性

試験を実施しても、同程度のクラスの車種間の

特性の違いを判別できる試験項目を選定できなけ

れば、情報を提供する意味が損なわれる。 このた

め、このような試験項目が選定できる試験である

ことが必要である(図 3)。

とのほか、試験項目の物理的な妥当性、ユーザ

ーの理解しやすさから適切であるか等の有用性、

さらに、試験の実施の容易性、海外の試験方法と

の調和、および車両にどのような改良が期待され

るかの視点から検討を行った。

3 試験の実施と試験結果

試験は国産の1500ccクラスの大衆車(エアバ ッ

グなし)のなかからA、 Bの 2車種を選定した。

表| 試験車両の主要諸元

A車 B車

全長 4，270mm 4，090mm 

全高 1，380mm 1，380mm 

全幅 1，680mm 1，590mm 

車両重量 990kg 890kg 

車 ボディスタイル 4ドアセダン 4ドアセダン

体 駆動方式 FF FF 

気筒数 4 4 

エ 排気量 1，498cc 1，493cc 
ン
、ノ 配笹 横置 横置
ン

トランスミッション 3速A/T 3速A/T

シートベルト 3点式ELR 3点式ELR

エアバッグ 無 無

圏内販売開始時期 '91年 '89年



フルラップ試験 (FL)、オフセット試験 (OF)

の試験項目の再現性を確認するため、 A車種、 B

車種それぞれ 5台の試験を実施した。 また、各試

験方法における試験項目の判別性を確認するため、

A車種、 B車種は特性の異なる可能性のあると考

えられる車種を選択した(表 1)。

試験項目はダミーの傷害値関係と車体の変形量

について実施した。ダミーの傷害値に関するもの

としては、

①頭部傷害値 (HIC)

ダミー頭部傷害の程度を示す指標であ り、ダミ

ー頭部合成加速度=R(単位m/s2) を用い、次の

計算式に従って計算される値の最大値をいう。

1，000を超えると乗員は脳震とうを起こす可能性

が高まる。

( I? ¥ 2.5 

HIC= 1-， 1_， r旦dtl (12-tl) 
it2-t1198j 

この場合において、 t ，および t2は衝突中の任

意の時間(単位 s)。ただし(t 2一 t，) <36msと

する。

②胸部合成加速度、胸部変位

ダミー胸部の傷害の程度を示す指様。 加速度は

60 G - 3 ms (588. 4m/ジ)、胸部変イ立は76mmを超

えると、乗員の胸の臓器が衝撃に耐えられず、肋

骨および胸骨が骨折する可能性が高まる。

③大腿部荷重

ダミー左右の大腿骨に加 わ る 軸 方 向 荷 重。

1， 021kg (10kN) を超えると、乗員の膝蓋骨およ

び大腿骨が骨折する可能性が高まる。

車体の変形量は、衝突

2000 
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試験は日本自動車研究所の衝突試験場において、

平成 5年度にフルラップ試験、平成 6年度にオフ

セット試験が実施された。

試験結果については、ダミーの傷害値関係で運

転者席側の頭部傷害値(図 5)を、車体の変形量関

係でステア リング後退量(44ページの図 6)を代表

例として示す。

他の項目についても同様の分析を行っている。

フルラップ衝突試験においては、 A車ではまと

まりのある 5台分の傷害値が得られた。 B車では

ややバラツキが大きいものの、ほぼまとまりのあ

る 5台分の傷害値が得られた。ともに傷害値の値

そのものは、 J208 (規制基準の50km/hによるフ

ルラ ップ試験)の結果から推定して妥当な値を示

している。 J208とフルラップ衝突試験でのA車と

B車の関係をみれば、同様の傾向が見受けられ、

車種聞の差も表現されている。

オフセット衝突試験においては、 A車ではまと

図 4 ダミーの傷害値の測定項目

試験による影響を受けに

くい後部の トランク ルー

ム等の基準点からの衝突

前の位置および衝突後の

位置を測定し、計算した。

測定項目としては、ステ

アリング後退量、インス

トルメ ントパネル後退量、

Aピラー後退量、 ドアス

トライカー後退量等10項

目である。

01208(A車)J208(B車)FL(A車)FL(B車) OF(A車)OF(B車)

図 5 頭部傷害値(運転者席)
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まりのある 5台分の傷害値が得られた。 B車では

A 車のバラツキに比べてやや大きいものの、ほぼ

まとまりのある 5台分の傷害値が得られた。全体

にオフセット衝突試験の傷害値が低い値を示して

いる。とれは、車体の一部分を衝突させるために

車体侵入量が大きく、結果として衝突時の加速度

が小さくなるオフセット衝突試験の特徴がよく示

されている。 また、 A車と B車の差もよく表現さ

れている。

フルラップ衝突試験においては、 A車、 B車と

もにまとまりのある後退量が得られた。 A車に比

べて B車の後退量が大きく A車と B車の車種間の

差がよく表現されている。

オフセット衝突試験においても、ほぼまとまり

のある後退量が得られた。フルラップ試験と同様

にB車の後退量が大きく、 A車と B車の車種聞の

差がよく表現されている。向車種で試験方法によ

る比較をすると、オフセット試験結果の方が後退

量が大きく、オフセット衝突試験の特徴がよく現

れている。

4 情報提供方法の取りまとめ

前述の試験結果から、自動車の衝突安全性を評

価するにあたって、フルラ ップ衝突試験、オフセ

ット衝突試験とも、再現性、判別性お よび有用性

の面から使用可能であることが判明した。 さらに

試験方法の容易性、国際性、車両の改善効果の薗

から両試験方法を比較検討することとした。

1 )怯験実施の容易性

400 

オフセ ッ ト衝突試験では、バリアに対してオ フ

セット量を正しく'Imr突させるために、ホイールア

ライメントを厳密に調整すれば、オフセット率の

誤差も問題のない範囲におさまり、フルラップ衝

突試験と試験結果もそん色のない妥当な結果が得

られた。この調整はフルラップ衝突試験と比べて

繁雑ではなく、その他の手順についても、両者の

相違はほとんどないため、試験実施の容易性につ

いては両者ともに問題がなか った。

2 )試験方法の国際性

フルラップ衝突試験は、米国のNCAP(New 

Car Assessment Program 新車評価事業)とし

て15年以上の実績があり、試験方法として確立し

たものである。平成 6年度の米国での調査におい

ても、現段階では試験方法を変える予定はないと

の意向が示されている。

オフセット衝突試験は、現在、ドイツの ADAC

(全ドイツ自動車連盟)が実施しているものであ

り、将来の衝突試験に導入される可能性のある試

験であるが、変形量を評価するための衝突速度の

設定、衝突朋バリアの開発等の問題で、現在も議

論が続けられており、決定をみていない状況であ

る。 したがって、試験方法としてまだ確立された

状況にないと 言 える。

3 )試験方法による車両の改善効 果

フルラップ衝突試験の場合、ダミーの傷害値に

高い値がでるため、これらへの対策を講ずる必要

が生じる。 このため、自動車の車体構造とあわせ

てエアバッグを含む拘束装置の改善が進むことが

予想される。

語2叶 一一一一 ー一一一一一一一一一一一一二二 一一一一 一一一 ー阿9

オフセット衝突試験の

場合、車体変形による乗

員の傷害を改善するため

に、自動車の車体構造を

中心とした改善が進むと

とが予想される。しかし

本試験結果でみる限り、

車体変形によるダミーの

傷害はフルラップ衝突試

験に比べて小さい。また、

ステアリング後退量も乗

員の生存空間を著し く損

お I I ~ (iv I 

: .6 kσ II ~. 
1208(A車)1208(B車)FL(A車) FL(B車)OF(A車) OF(B車)

図 6 ステア リング後退量
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なうほどには生じていない。

したがって、フルラップ衝突試験を採用する方

が、確実な車両の改善効果が得られることが予想

さオ1る。

以上のような検討の結果、フルラップ衝突試験

は、試験の実施上の問題が少なく、その国際的な

位置付けが明確であること、自動車の拘束装置の

改善および車体構造の改善も見込まれること等か

ら、当面、フルラップ衝突試験を用いて、情報提

供を行うことが適切であるとの結論に至った。

その際の情報提供項目として、ダミーの頭部傷

害値および胸部合成加速度の 2項目を基本とし、

車体変形関係のステアリング後退量およびインス

トルメントパネル後退量について、衝突後に生存

空間が著しく損なわれる場合に限って提供するこ

ととした。

5 情報提供方法等の提言

衝突試験方法、項目については一応の結論を得

るに至ったが、情報提供に当たっては、ユーザー

にわかりやすく、かつ誤解を与えない、一定の評

価基準に基づく情報提供項目の表現方法が重要な

課題となる。 この点については、本実験事業の実

施に当たって指導いただいた自動車安全評価委員

会の審議のなかで、次のような提言がなされている。

1 )情報提供に当たってのユーザーへの説明

衝突試験については、試験実施上繰り返しがで

きないこと等から、必ず一定のバラツキが存在す

ることを前提に考える必要がある。また、衝突試

験方法についても、ある程度の普通性は存在する

ものの、市場で起こり得る衝突事故のすべての速

度、衝突形態、乗車状況等に対応するものでない。

このような衝突試験の限界、性格をわかりやすく

ユーザ に周知することが必要である。

2 )情報提供の際の表現方法

衝突試験結果は必ずバラツキを生じる性格があ

るため、データのバラツキを充分考慮した表現方

法とする必要がある。特に、車種聞のデータの数

値上の微細な差が生じた場合には、その差が有意

性をもっているかどうかを検討したうえでの表現

方法を採用すべきである。具体的には、個々の数

'95予防時報183

字を提示するものではなく、何段階かのゾーニン

グ表示を検討することが必要である。

また、評価項目についても、それぞれの項目の

意味をよく検討したうえで、誤解のないように提

示する必要がある。例えば、具体的な乗員傷害と

の関係が認められる頭部傷害値等のダミーの傷害

値と、試験対象車両の車両諸元を踏まえて検討す

べき車体変形量関係の項目とは、その表現方法に

おいて、意味付けを踏まえたうえで取り扱いを分

ける必要がある。

さらに、衝突試験の性格上、同ーの試験成績の

車両であ って も、異なる重量の車との衝突に関し

ては、乗員の受ける傷害はバリア衝突試験の結果

と相違するものである。この ことによるユーザー

の誤解を避けるため、試験を実施する車両は重量

による車両区分別に分類するととが必要である。

また、車両重量の影響を記載することが必要である。

3 )今後の聞査研究の推進

衝突安全性に関する技術的な課題については、

国際的な場でも議論が進められていること、今後、

車両の改良進歩等により交通事故の被害実態が変

化する可能性があること、さらに、交通事故の調

査解析が進み、事故実態について詳細なデータが

得られることが予想される。 したがって、衝突試

験方法については、今後とも適切な対応ができる

よう、情報の収集に努める等調査研究を進めるこ

とが必要と考えられる。

6 おわりに

以上のとおり、実験事業の成果を踏まえて本格

的な情報提供に移行するためには、提供する情報

の表現方法の具体的検討、提供方法の検討を実施

する必要がある。こ のため、平成 7年度は数台の

実車試験を実施し、これに基づく試験結果を試行

的に情報提供することで、ユーザーの理解および

受けとめ方を把握するとともに、専門家の反応、

意見を聴取することとしている。これらの過程を

踏むことにより、情報提供事業の技術的客観性を

確立したうえで、本格的な情報提供に円滑に移行

したいと考えているので、今後とも関係の方々の

ご指導、ご支援をお願いする次第である。
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地球温暖化と気候の変化

松野太郎*

はじめに

石油 ・石炭の燃焼などによって放出される二酸

化炭素 (C02)をはじめ、人間活動の所産として大

気中に排出された温室効果ガスによ って、地球全

体の温度が上昇し、同時に世界各地の気候が変化

する可能性があり、「地球温暖化問題」として世

界中で議論されている。

しかし、現実にはいまだ明瞭な温暖化が起こっ

ているわけではな く、アメリカ では同じ研究者間

で温暖化予測への疑問 ・批判も強い。温暖化予測

の科学的根拠とその問題点を説明し たい。

以下に記すことは、この問題の科学的アセスメ

ントのため国連によって設けられた「気候変動に

関する政府間パネル (IPCC)J の第 1回報告 (1990

年)および、その後の改訂 (1994年)にほぼ沿った

ものである。

2 CO2 濃度の上昇

大気中のCO2は温室効果によ って地球表面の温

度を決定する要因であること、それゆえ、地質時

代を通じ て地球の気候の変化はCO2濃度の変化に

よる部分が大きいであろうこと、さらに、工業活

動による大気中へのCO2放出によ って人為的に気

温の上昇が起こるであろ うと いう ことは、早く 19

*まつの たろう/北海道大学 ・大学院地球環境科学研究科教授
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世紀の終わり ごろから指摘されていた。 しかし、

このようなことが現実に起こる可能性が真剣に考

えられるようになったのは第二次大戦後の急激な

産業の拡大があってからのことである。

1957、58年に行われた国際地球観測年OGY)を

機に、 ハワイと南極において大気中CO2濃度の連

続観測が開始され、それによって、 CO2濃度が

年々増加傾向にあることがすぐに明らかにされた。

産業活動の影響を受けていない、自然状態での

CO2濃度がどのくら いであったかは議論の的であ

ったが、近年、南極やグリンランドの氷床中に気

泡として閉じ込められている過去の空気の成分を

分析する技術が進み、それによって、 10万年以上

に及ぶCO2濃度の変化の模様が明 らかになってい

る。図 lは、 こうして得られた過去200年余りの

CO2濃度の変化 を示したものである (1958年以降

は直接観測値)。

図から明らかなように、産業革命以前の1700年

代初めには約280ppm(0.028%)でほぼ一定であっ

たものが、 次第に増加し、 1980年代末には350

ppmへと、自然状態より 70ppm、 すなわち25%

も増加している。氷床コアから得られたも っと長

期 のデータを見ると、最終氷期の終わった後の過

去 l万年間は、 280ppm前後で安定しているから、

最近200年余りの増加が人為的なものであること

は明 らかである。

図を見ると、直接観測の始められたときには、

315ppmと自然レベルから35ppmも高く 、現在ま



での増加分の半分が、そ

れ以前に生じていたこと

がわかる。最近の急速な

石油消費の拡大を考える

と、やや意外の感がする

が、実は、人為的CO，増

加は化石燃料の燃焼によ

るばかりでなく、森林の

伐採によって大気中に放

350 

〉

5抑

制
!!1 

霊山
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出されるという分が少な

くないのである。 図 1の

データを基にした推定に

よると、 1990年までに人

1720 60 1800 40 80 1920 60 2000 (年)

図| 最近約250年間のCO，濃度の増加傾向

為 的に放出 されたCO，のうち40%が森林伐採によ

るものであり 、年々の放出で化石燃料からの方が

上回るようになったの は1920年代以降のこと で

ある。

3 地球温暖化の兆し

CO，濃度の上昇に対応して、期待される気温上

昇は起こって いる であろう か。図 2 (48ページ)

は、過去100年余りの全地球平均の地表での気温

の変化を示したものである。

破線は年ごとの年平均気温であるが、大き く上

下に変化している。 これは、暑夏・冷夏といった

「異常気象」を伴う年々の大気状態の変動の結果

で、そ の原因と して、熱帯手域太平洋で海水温の急

上昇を引き起こすエルニーニョ現象とか火山の大

爆発による成層圏エアロゾル(硫酸液滴の微粒子)

の増加などが考えられている。このよう な短期間

の変動をなら して(前後 2年を加えた 5年間の平

均。実線で示す)、より長期の変化を見る と、 数

十年での上昇 ・下降の波を打ちながら会期聞を通

じて上昇の傾向が見られる。 110年間で0.5-0.6

℃ほどで、これが温室効果ガス増加の結果ではな

いか、と

笑線のカ一ブから読み取れるように、気温の変

化は、図 1の CO，の変化のように一本調 子では

ない。前世紀の末から1940年代にかけて昇温傾向

にあ ったものが、 1950-70年代には下降に転じて

いる。そのころ、幾つかの氷河の後退(縮小)が止

まったり、海氷の異常南下が起こったりして、

1970年代初めには気候寒冷化が心配された。

この原因はいまだわかっていないが、当時考え

られたもののーっとして、そのころ深刻だった局

地的大気汚染と結び付け、工場などからの排煙に

よって生じるスモッグ(主に硫酸エアロゾル)に

よって日射が散乱・反射されるため、との考えが

あった。この効果は、温室効果ガス増加だけを考

えた温度上昇のモデル計算値(後出図 5、51ペー

ジ)よ り実際の温度上昇 (図 2)が小さくな って い

る原因として、最近ふたたび注目されている。

このように、原因は不明ながら数十年で全地球

平均気温が上下する自然の気候変動があるらしい。

1970年代後半になって気温は上昇傾向に転じ、 80

年代以降、過去 に見られなかったような高温がし

ばしば現れている。 自然変動の高温期にあるとは

いえ、図 2に見られる100年間にO.5"Cの上昇がペ

ースにあるか らこそであ り、したがって温室効果

ガスの影響が現れ始めたと 言って よいだろう。

4 炭素循環とミッシング・シンク

CO，濃度の上昇は人間活動によるものには違い

ないが、人為的に排出されたものが、ただ蓄積し

ているわけではない。図 1から読み取れる実際の
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℃ ℃ 
も大気中のCO2濃度はあ

0.8 まり増加しないですむ。
全球

そこで、自然界の吸収過
0.4 -1 l ふi 1-0.4 

程を調べることによって

。。 。。 将来のCO2濃度上昇の予

測を行うことが重要であ
-0.4 -0.4 

る。ところが、この過程

-0.8 ト-0.8 が充分にわかっていない。
1880 1900 1920 1940 1960 1980 2000 

年
1980年代の平均 1年間の

図2 全球年平均地上気温の経年変化 CO2の収支を見積も って

1961-90年の平均からの差(平年差)で示す。帯、線は年平均気温の平年差を、実線は みると表のようになる。
5年移動平均を示す。

大気中の濃度増加は、人間活動による排出量の約

半分にすぎない。残りはどこかへ行っているので

ある。よく知られているように、植物はCO2を吸

収し、光合成を行っている。 同時に、動物と同じ

に呼吸もあり、また、落葉や枯死した植物は分解

されてCO2に戻る。とうして、大気中のCO2と陸

上植物(および土壌有機物)との間では常に炭素

の交換が行われている。また、 CO2は水に溶け込

む性質があり、したがって、大気と接する海水中

には大量のCO2(炭酸イオン)が溶存しており、

その量は大気の50倍にも達する。大気と海洋との

聞でも活発にCO2の交換が行われている。

このようにCO2(正しくは炭素)は、大気 ・海

洋 ・陸上生態系の聞を循環しており、自然状態で

は大気中の濃度が280ppmでちょうど収支がバラ

ンス し平衡状態にあ ったと考えられる。

人間活動によ って余分のCO2が大気中に放出さ

れ濃度が上昇すると、平衡が破れ、他の二つのリ

ザヴォア(炭素貯留槽)へ移動する。このような

自然の吸収が大きければ、人為的な放出があって

表 1980年代の平均|年間の CO，収支

人間活動により放出される量 (Gt)

化石燃料消費 5.4i:0.5 

森林破壊 1.6:t1.0 

計 7.0

大気中での蓄積(l.6ppm/年)3.4:t0.2 

海洋への溶け込み 2.0:t0.8 

不均衡(放出計と上記の差) 1.6:tl.4 
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ただし、数値は炭素の量

をGt (ギガトン、 10億トン)を単イ立として表し

たものである。

表には陸上生態系による吸収が示されていない

が、それはこの表が作られたとき (1990年)ほとん

ど定量的見積もりがなされていなかったからであ

る。この不均衡分(1.6Gt) はどのような過程で

失われるのか不明で、 ミッシング・シンクと呼ば

れた。その後の研究により、最近は陸上生態系に

よる吸収で説明され得ると見られているが、その

吸収過程は、

( 1 )第二次大戦後の盛んな植林によって北半球

中高緯度の森林が成長期にあり、年間0.5Gtほ ど

吸収している。

( 2 )やはり北半球中高緯度を中心に樹木が従来

よりも大きくなる傾向にあり、それにより残りの

1 Gtが吸収されていると見られる。樹木が大き

くなるのは、 (a)C02濃度の上昇により光合成が盛

んになるため、 (b)人間活動により放出される窒

素酸化物(NOx)が窒素肥料となって成長を促進

するため、 (c)近年の気候の変化(気温上昇、降雨

増加)により成長が促進されるため、と考え ら

れる。

そこで、将来予測において、人為的にCO2濃度

が上がると同時にCO2吸収量も増加することが考

慮、されている。 しかし、注意すべきことは、現在

の収支は大変微妙なので、それに基づいた陸上生

態系による吸収能力の見積もりには大きな不確定

カ刈半っているととである。



5 C02以外の温室効果ガス増加と

その将来予測

現代の温暖化問題が古典的な議論と異なる点は、

CO2以外の温室効果ガスの人為的増加による効果

が大きく、 CO2に匹敵するほどである点である。

水田や家畜を発生源とするメタン (CH.)、 窒 素

肥料の投与により土壌から放出されたと思われる

一酸化二窒素 (N20)、スプレー・冷媒 ・洗浄剤

として使われ、オゾン層破壊を引き起こしたフロ

ン (CFCI3、 CF2Cl2など)など、絶対濃度とし

てはCO2の 100分の lから 10万分の lというごく

微量の ガスがCO2に比べてきわめて強い温室効果

をもち、かつ、その増加スピードが速いため、そ

れらの効果の合計はCO2増加による温室効果増加

の2/3に相当するほどである(図 3の友端)。

各ガスの増加を、将来の産業の拡大の見通しを

基に推定したシナリオによると(図 3)、 CO2単独

で自然レベルの 2倍になるのは2060年ごろである

が、全温室効果ガスの合計では、 2025年ごろ、

C022倍相当に逮するとみられている。

6 温室効果による温度上昇の推算

遅くなったが温室効果を説明しよう。 空気の主

要成分である酸素 ・窒素は温室効果をもたないが、

約 0.5%の 水蒸気 (H20)、0.04%のCO2、さらに

前述のごく微量のガスは、波長の長い赤外線(遠

赤外線)を吸収する。大気は、太陽光から入射す

る可視光に対しては透明であるから、日射は大気

を素通りして地面 ・海面に達し、そこを加熱する。

熱せられた地表面からは遠赤外線が放射されるが、

それはそのまま宇宙空間に流出するのではなく、

大気中の温室効果ガスによって吸収される。

吸収したガスはふたたびその温度に応じた熱放

射を行い、遠赤外線のエネルギーは、吸収 ・再放

出を繰り返して最後に密度の薄くなった大気上層

から宇宙空間に流出する。 つまり、大気層は熱を

逃がしにくいのである。そこで流入する日射エネ

ルギーは直接地表面を加熱するが、そこから放散
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図 3 何も対策をしなかった場合(BaUシナリオ)の各

種温室効果カ'スの増加による赤外線閉じ込め度

される熱は逃げに くく 、結果として地表付近が高

温となる。こ の効果を混室効果という。

もし大気中に温室効果ガスがまったくなかった

ら、入射エネルギーとバランス する熱放射をする

温度となり、それは -18.Cと計算される。実際に

は平均地表面温度は15.Cであり、 33.Cも高くなっ

ている。之の温室効果のうちCO2の占める割合は

20%ほどであり 、したがって、 CO2のお陰で地球

表面は 5.Cくらい高温になっていると言える。

単純計算はできないが、これと同量のCO2が付

け加われば (C02濃度が 2倍になれば)それと大

きくは違わない程度の温度上昇があると考えてよ

いだろう。

この問題を近代的放射伝達理論とH20やCO2分

子の赤外吸収データを基に、定量的に扱ったのは

日本出身で米国海洋大気庁 (NOAA)の地球流体

研究所(GFDL)で活躍している異鍋淑郎博士の研

究 (1967年)が最初である。

この場合、赤外線の吸収 ・再放出によるエネル

ギーの流れとともに対流(積雲)によるエネルギー

の上方輸送もとり入れ、「放射・対流平衡」の計

算がなされている。 との理論的計算においてCO2

濃度 を 2倍にすると、対流閣と地表面の温度は

2.4.C高くなることが示された。
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7 気候変化の推定と間接の効果

地球温暖化問題は、温暖化 そのものもさること

ながら、産業や生活には雨量の変化 など気候変化

が大きな影響をもたらす点で重大である。 そこで、

CO2が増えた場合に世界各地 の気候がどのように

なる かの推定が、コンビュータを用いた計算によ

る「気候 モデル」 によってなされている。

気候モデルは、 一 口に言えば、 地球上の気候、

すなわち気温、気圧、 風向降水量などの平均値 を、

気候を支配する物理法則 に基づい

て計算するものである。

現在、気象庁では、天気予報を

行うのに同類の大気モデルによる

将来の天気を計算している。 すな

わち、観測で得られた全地球の大

気の物理状態(気圧、気温、 風、

水蒸気)の分布から 出発して、こ

れ らの時間変化 を決定する物理の

方程式を、 地球を100kmx 100kmぐ

らいのメッシュに切 った各点で適

用して、少し先 (15分ぐらい)の

時刻の物理状態を求め、これを繰

り返して 2日後、さらには 1週間

後 ぐらいまでの気圧配置や降雨を

計算するのである。

ことを導きだすのである。

気候モデルを用いて現在の気候 を計算すると 、

かなり実際に近いものが得られる。 そこ で今度は

CO2濃度を 2倍にして計算を行い、現状との差 を

とって気候の変化 を推定する。

このような研究は、前述の米国GFDLの真鍋博

士が20年前に初めて論文を発表して以来、近年、

温暖化 が問題になるにつれ世 界 中10か所以上の研

究機関で行われるようになった。 しかし、まだモ

デルの精度があまりよ くないので、 多くのモ デル

大気モデルによる計算を何 か月

も続けると、さまざまな誤差 のた

め天気予報 としては役に立たない

が、 例 えば冬の状態で計算を続け

れば、 シベ リアに寒気がたま って、

それが時折吹き 出すといった状況

を再現することができる。 これが

気候モデルである。 ただし、天気

予報の場合と異なり、海水面温度

や海氷の広がり、陸上の土壌水分

量なども計算する。 こうし て、地

球の基本的パラメター(日射強度、

図 4 3種類の気候モデルで得られた CO2倍憎平衡気候と標準気候との夏

海陸分布 等)を与えたうえで、

「気候はこうなるはずだ」という

50 

(6、 7、 8月)の降水量の差。CO2 2倍の方が降水量が減少する領

域に影が付けてある。

aはCCCモデル、 bはGFDL高分解能(GFHl)モデル、 CはUKMO高分解能

(UKHl)モデル (IPCC報告、1990による)



の結果はあまりよい一致を見せず、信頼性が充分

でない。

その原因は、モデルに含まれる小規模現象の効

果の取り入れ方の不備にある。本来は物理法則に

従って計算すべきものでも、 例 えば雲の生成やそ

れによる日射の反射などは、250kmx 250kmの粗い

メッシュで直接扱うわけにいかず、経験則 によっ

てモデル作製者が計算方式をつくる。海氷の生

成 ・消滅 ・海洋中の熱の拡散 など数多くのプロセ

スがこのように扱われているので結果として各モ

デルが個性をもつようになるのである。

このようなわけで、気候の変化 については、い

まだ充分に信頼できる結果が得られていない。一

例(極端な例)として、夏季の雨量変化の分布に

ついて三つの研究機関のモデルの結果を、図 4に

示す。

これらから共通の特色を見つけるのは大変難し

い。しかし、物理的根拠なども勘案して、 IPCC

のまとめでは、 (a) 夏季、南ヨーロッパから北米

にかけては乾燥化の傾向がある。 (b)東南アジア

のモンスーン地域では夏季の雨量は増加し、湿潤

化する一一ーといった特徴的変化 を予測している。

このような気候の変化 は、温暖化 そのものにも

間接の効果を及ぼす。温暖化によって大気中の水

蒸気が増えると、水蒸気の温室効果によって気温

上昇は強まる。先の真鍋博士による放射・対流平

衡の計算でも、この効果が含まれており、もし水

蒸気量が不変とするとCO2倍増による温度上昇は

1.3
0

Cにすぎない。す なわち、水蒸気量変化の間

接の効果により、昇温が2.4
0

Cへと1.8倍も拡大し

ているのである。

このような気候変化のフィードパックには、高

緯度の雪氷 ・アルベド(日射反射率)のフィード

パック(昇混により雪氷が減少すると日射の反射

が減り、温暖イじを拡大する)や雲のフィードパッ

クがある。

昇温によって一般に熱帯的になり、対流性の集

中した雲(したがって集中した降悶)が増えるこ

とはたしかで、 その結果、 雲の聞の晴れ間が増え、

日射の反射は減る傾向にある。しかし、水蒸気量
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図5 観測された温室効果ガスの増加を用いて計算された

1850~ 1990年の全球平均気温上昇のモデル計算値と、

BaU シナリオから求められた 1990~2100年の気温

上昇の予測 (IPCC報告、1990)

の増加は雲の濃さを増し、反射率(白さ)を増やす

と考えられるので、その効果は逆に働く。この雲

と放射に関するプロセスに最も大きな不確定要因

があり、その結果、これら間接の効果を含んだ気

候モデルでCO2倍増による全地球平均の温度上昇

を計算すると、その値は 2
0

C-5
0

Cという広い範

囲にわたりばらついている。

1990年のIPCCの報告では、これらの結果とこ

れまでの実際の気温上昇とを勘案して、 CO2が 2

倍の状態での気温上昇を2SCと推定した。 そし

て、それを基に、海水の熱容量による昇温の遅延

効果を簡単な海洋循環モデルを用いて計算し、い

まから2025年までの気温上昇を約 lOC、21世紀末

(C02相当で 4倍の見通し、図 3参照)までの昇

温を約 3
0

Cと予測している(図 5)。ただし、三つ

のカーブのうち、最良の推定が標準で、高い推定、

低い推定は、 CO2倍増時の平衡温度上昇を、それ

ぞれ 4
0

C、lSCとしたケースである。

このように地球温暖化 の定量的推定には、まだ

多くの不確定要因が残されている。かといって、

アメリカ共和党のように、立証されていない問題

に経済的に負担となる対策を講じるべきでないと

いうのは問題がある。CO2は100年以上にわたっ

て大気中に滞留するし、海の熱容量のため温暖化

の実現が遅らされていること、そしてCO2の排出

削減には技術的・ 制度的に時間がかかることを考

えると、温暖化 が実証されてからでは手遅れにな

ることは明らかである。
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はじめに

化学プラ ントがひとたび事故を起こし機器が破

損すると、有毒性や可燃性のガスや液体が漏出す

る危険性がある。有毒ガス漏出の場合は、それを

吸引した従業員や付近住民の健康が害されたり、

生命が失われたりする。また、可燃性ガスが漏出

すると爆発性蒸気雲を形成し、火災 ・爆発へと発

展していく可能性がある。この場合も多数の死傷

者をだしたり、さらなる周辺設備の損壊につなが

る。有毒または可燃性の液体の漏出も同様の被害

をもたらす可能性が高い。

化学プラ ントの建設を計画する際、あらかじめ

起こり得る事故を把握し、 それらに起因した災害

の影響を解析し、講じられている安全防災対策の

評価およびリスクを、許容レベルまで低減する対

策の検討にいたる一連の過程をリスクアセスメン

トと呼ぶ。図 1にその基本手順を示す。

本稿で解説するHAZOPとは、その出発点に当

たる危険性の同定 ・把握に際して用いられる安全

性解析手法の一つである。

2 安全性解析手法について

HAZOPの紹介にはいる前に、化学プラ ン トに

本かわい たける/千代田化工建設側プロセスシステム 1部課

長補佐

図 l リスクアセスメン卜の基本手順

適用される種々の安全性解析手法について簡単に

説 明する。 各手法を並べてみることにより HA-

ZOPという手法の性格が明らかになると思われる。

1) HAZOP 

本稿の主題である HAZOPはHazardand Op-

erability Studiesの略で、和訳すると 「危険性・

運転性スタデイ」となろうが、通常日本でも i;、
ゾップ」と称している。 この手法では、化学プロ

セスの シス テムを構成する一本のラインまたは機

器に着目し、流量、圧力とい った操作条件の正常

値からのずれを考え、ずれの原因の洗い出し、ず

れによ って生じる シス テム全体への影響の分析、

必要となる安全対策の検討、という一連の思考作

業を行う。

•••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 
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2) What If 

「もし・・・なら、 どうなるか」という質問を繰り

返すことにより、化学プロセスのシステムや運転

上の問題点を洗い出し、その原因、対策を検討す

るもので、 HAZOPより簡単な手法であるが、有

能な経験者が実施すると同じような効果が得られ

る。

3) FMEA (Failure Modes and Effects 

Analysis) 

システムを構成する一つ一つの機器に着目し、

その機器に考えられるあらゆる故障モード(例え

ば制御弁では、故障全開・故障全閉・不作動な

ど)を採り上げ、その故障がシステムに及ぼす影

響を解析する。

4 )相対危険度評価手法

取り扱う物質の危険性、温度、圧力といった操

作条件の危険性、装置のもつ危険性等により評価

点、を付け、機器ごとの危険指数を算出する。危険

指数の大小により機器の相対危険度を評価する手

法で、米国ダウケミカル杜が開発したダウ方式は

有名である。危険度の高い機器や設備に対して充

分な安全対策を考慮することにより、重点的 ・効

果的な安全投資が可能となる。

5) FTA (Fault Tree Analysis) 

対象とするシステムに起こってはならない事象

を頂上事象として設定し、頂上事象の発生原因

(中間事象)を次々と解析していき、基本的な機

器または部品レベルの故障(基本事象)まで掘り

下げていく。解析結果は原因 ・結果を論理記号

(AND，OR)で結び付けたツリ ー状の相関図で

表現される。機器 ・部品の故障率のデータがあれ

ば、頂上事象の発生確率を計算することができる。

6) ETA (Event Tree Analysis) 

地震や誤操作といった引き金的事象から、機器

の破損や可燃性液体の流出などの事故がどのよう

に拡大していくかを、安全 ・防災対策の成功 ・失

敗を分岐点として解析し、事故拡大過程を、最終

的に到達する災害モードまでトーナメントツリー

状に表現する。

7) CCA (Cause Consequence Analysis) 

システムに発生した機器の故障またはプロセス

異常といった引き金事象が、安全対策の成功・失

敗により、どのような経路で発展していくかを解

析する。また、安全対策の失敗原因を FTAによ

り解析し、原因 ・結果図で表現する。 FTAと

ETAの特徴を併せもった手法て。ある。

以上概説した安全性解析手法は、定性的解析手

法と定量的解析手法に大きく分類することができ

る。前者の手法としては本稿で採り上げるHA-

ZOPやWhat If、 FMEAが、後者としては相対

危険度評価手法、 FTA、ETA、CCAが挙げら

れる。

3 HAZOPの歴史と概要

HAZOPの手法は、イギリスの ICI社 が自社

の新規有機化学プラン 卜の定性的安全評価手法と

して1963年に開発した。その後改良を重ね、 1974

年にはほぼ現在の形に完成し一般に公表された。

1977年にイギリスのCIA(Chemical lndustries 

Association)から A Guide to HAZARD AND 

OPERABILITY STUDIESが、またアメリカの

AIChE(American Institute of Chemical Engi-

neers) から、 Guidelinesfor HAZARD EV AL 

UATION PROCEDURESの1steditionが1985

年に、 2ndeditionが1992年に一般産業向けガイ

ドラインとして発行され、欧米の化学工業界では

広く普及している。最近、我が国でもこの手法の

知名度は高ま ってきており、実際に適用した例も

幾つか見られるようになってきた。

HAZOPという手法は次に示す三つの基本的思

想に基づいている。

(1) 化学プラントは、意図されたとおりに設計、

運転がなされていれば安全である。

•••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 
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(2) 設計意図から「ずれ」が生じることによって

危険事象は発生する。

(3) iずれ」の防止および「ずれ」が発生した際の

影響の拡大防止の対策を確実に実施することによ

り、危険事象の発生は最小 にすることができる。

一般的に化学装置は数多くの機器や配管によっ

て構成されている。この機器や配管中に保持された

り流れたりする物質の温度や圧力等のプロセス条件

は、その装置の生産目的に沿って'決められている。

ここで、ある配管に注目してみよう。こ の配管

にはlOOm'/hrの流量である液体が流れるように設

計されているものとする。 HAZOPでは、例えば、

この配管中を流れる流体の流量が設計意図(すな

わちlOOm'/hr)から「ずれ」て増加した場合を想

定する。 そして、考えられる原因は何か? 流量

増加により、 どのよ うな結果が想定されるか?

それは危険なものか? 危険ならば、それに対す

る防護措置は備わっているか? というように一

連の検討を行い、その結果を記録してい く。

流量増加について一通り の検討が終了したら、

次は流量減少、流れ停止 などについて同様の検討

を実施する。こ こで増加 とか減少といった、設計

意図からのずれをもれなく想起するために用いる

言葉をHAZOPでは「ガイドワード、」と称している。

流量に関する検討が終了したら、今度は別のプ

ロセス条件、例えば温度について、設計意図から

「ずれ」た場合の原因 ・結果およびその対策を同

様に検討する。この流量 ・温度といったプロセス

条イ牛をHAZOPでは「パラメ ータ」と 日乎ぶ。ガイ

ドワードとパラメータの組み合わせについては後

述する。

このようにHAZOPは、対象とする化学装置の

すべての配管 ・機器に対して、ガイドワードとパ

ラメータを組み合わせ、設計意図からの「ずれ」

をしらみつぶしに検討していく手法であり、きわ

めて網羅的で見落としの少ない安全性解析手法と

いうことができる。

4 解析の基となる設計資料

化学プラントの建設が計画されてから我々 の生

活に必要な製品が生産されるに至るまでには、 (1)

計画段階、 (2)設計段階、 (3)機器製作 ・調達段階、

(4)建設段階、 (5)運転段階の各作業遂行過程を経る

ことになる。HAZOPが適用され得る段階のーっ

として、設計段階を挙げることができる。

設計段階では、まず反応 ・分離 ・混合 ・加熱 ・

冷却などの化学処理 ・操作における物質および熱

収支や主要プロセス条件を求めるためにプロセス

設計が実施され、その装置を構成する容器やポ ン

プ、熱交換器など主要機器の大きさ・能力に関す

る基本仕様が決められる。 これらの結果はァ般に

プロセス ・フロー ・ダイアグラム(以後PFDと

呼 ぶ)と言われる行程系統図に記述され、その後

に続く各種設計の基本となる。

次にこのPFDに基づいて、配管・ 言十装系統図

(Piping & Instrurnent Diagrarn、以後PIDと

呼ぶ)が作成される。ここでPIDとは、配管 ・機

器の連結状態とその諸元(サイズ、材質、設計圧

力 ・温度等)、および制御系統の情報を図面上に

表現したものであり、製品を生産するための主要

機器、配管およびそれにかかわる計装システムは

もちろんのこと、運転開始時のみに特別に使用さ

れる配管系、用役配管系、緊急停止時やメンテナ

ンス時のみに使用される配管系など、すべての配

管 ・機器 ・計装が記載されている。

このようにPIDには対象とするプラントの全機

能が集約されているので、HAZOPはこの図面に

基づいて実施する場合が多いが、 PFDを用いて

簡略的なHAZOPを行うことも可能である。

5 HAZOPの基本手順

プラントの建設がエンジニアリング会社等、外

部に発注された場合、安全審査という観点か らい

•••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 
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えば、 HAZOPは当該プラン トの建設を計画して

発注した企業側 で行うのが妥当である。しかし、

実際には、設計を担当したエンジニアリング会社

等の受注側 にHAZOPの笑施を要求されることが

多い。 この場合、発注側はスタディ結果のレビュ

ーや承認を行うが、発注側 と受注側 とで共同で

HAZOPを実施するケースもある。

ここでは一般的なHAZOPの実施方法を順を追

って記述する。

1 )スタディチームの編成

化学プラント は、種々の機能をもった機器類が

有機的に結合した複雑なシステムである。したが

って、HAZOPの実施に当たっては、プロセス、

制御、回転機械、安全、運転など、異な った分野

の専門家で構成されるチームを編成し、解析に当

たる。このチームには 1名 のチームリーダーを置

き、リーダーはHAZOPスタディの舵取りをする

うえで重要な役割を演じる。

2 )設計資料の整備

HAZOPを開始す る前に、必要となる対象プラ

ントの設計関連資料を準備する。こ れには前述の

PIDやPFD、プロセス設計書、敷地内の機器の配

置を示したプロットプランと呼ばれる図面、装置

の運転要領書等が含まれる。

3 )対象システムの分割

HAZOPは原則とし て容器 と容器を結ぶ 1本の

ライン(配管)に注目 して スタディする。 したがっ

て、実際のスタディを開始する以前に、 チーム リ

ーダーはPID上に表現された システムを、適切な

範囲に分割しておく必要がある。

この分割された一つ一つの単位を、 HAZOPで

は「ノード」と称している。

4 )パラメータおよびガイドワードの選定

HAZOPではチーム単位:でスタディをi差めてい

くが、複数の人間の議論を集中させるための鍵を

握っているのが前述の ノー ドであり、パラメータ

とガイドワ ードである。パラメータとガイドワー

表 l ガイドワードとパラメ ータの組み合わせ例

パラメータ ガイドワード ずれ

流れ なし 流れがない

1曽加l 流量増

減少 流量i成

逆転 逆流

圧力 増加 圧力高

減少 圧力低

温度 増加 温度高

減ょi、 1昆度低

f資枠 なし {資枠停止

増加 骨量枠速度増

減少 {発枠速度減

組成 増加/減少 組成変化

質的増加 不純物の混入

圧力放出設備、サンプリ その他 設計方針どおりか、

ング、 ドレン/ベント、 また、安全・運転

腐食/磨耗、静111気、安 面で問題がないか

全、メンテナンス を個別にチェック

ドには、 スタディ 対象のプラン トの特徴をよく反

映し たものを選定する必要がある。

表 lにガイドワードとパラメータの組み合わせ

例を示す。一般的にこれらは、チ ームリーダーが

あらかじめ選定する。

5 )スタディミーテイング

スタディミーティングはチームリーダーの司会

により、ブレー ンス 卜ーミング形式で行う。分割

された各ノー ドに対し、図 2(56ページ)の手順に

従い順次進め る。その際、チームリーダーは、 以

下の点に留意する必要がある。

4砂見落とされた問題の洗い出しという HAZOP本

来の目的(問題発掘であって問題解決ではない)

から議論が逸脱しないように努める。

4砂各メンバーの専門知識と経験を最大限引き出す

一方、素 人的なアイディアも尊重し、参加者全員

が公平に意見が言い合えるような雰囲気をつくる。

.攻撃的な論争になった場合、それを止める。

.常に思考レベルを高く維持するため、適宜休憩

-・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・......
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.全員の合意が得られない問題は、議論の発散を

防ぐうえでもいったん保留し、ミーティング外で

の検討事項とする。

洗い出された問題のなかでミーティング中に解

ノ

ド

パ
ラ
メ
ー
タ

図 2 HAZOPの基本手順

表 2 HAZOP記録シー卜の例

決できなかったもの、例えば、確認を要したりさ

らなる調査 ・検討が必要な問題は、指定された担

当部門が処置し、結果を後日ミーティングで報告

する。

原則として解析された結果は、ミーティングの

最中に所定の記録シートに整理 ・記録する。記録

シートの例を、表 2に示す。

分割されたすべてのノードに対し、パラメータ

とガイドワードを当てはめ、同様の作業を繰り返

すことによりスタディは終了する。

6 )スタディ結果の設計への反映

HAZOPスタディの結果、設計変更の必要性を

指摘された項目については、当該PIDの修正を行

う。この一連の作業により、安全性および運転性

の面からシステムの健全性が確認 ・確保され、事

故やトラブルのない化学プラントの建設へとつな

がっていく。

6 HAZOPの長所と短所

ここまで述べてきたことをまとめる意味て¥

HAZOPの長所と短所について言及する。

長所としては以下が挙げられる。

.網羅的、系統的な解析で見落としが少ない。

装置名称 0000装置 」・

対象フイ ン(ノー ド) 始点容器A 中問機器 ポンプA 終点:容器B

ノマラメータ ヵ・イドワード「ずれ」 原因 結果 現状の対策 追加 ・検討項目

流れ なし 1.流量制御弁故障閉 1.谷器Aの液面高 1.容器A液 特になし
面高警報
2.流量低警

2ポンプ故障停止 報

流れ 増加 1.流量制御弁故障会開 1.容器Aの液なくなり、 l容器A液 1ポンプ保護のた
ポンプA"!2.引き 面低警報 め、容器Aの液面

異常{~でポンプを
停止するシステム
の必要性を検討の
こと

流れ 逆転 1.容器Aの脱圧弁誤作 1.容器A圧力低下し、 なし 1.逆止弁設置のこ
!IiIJで開 下流より逆流 と

•••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 
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-・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・防災基礎務座
.複数の専門家からなるチームで解析するので、

広範囲な技術的問題をカバーすることができる 0

. ノード、パラメ ータおよびガイドワードにより、

議論の集中力維持が可能。

.記録シートにより結果が整理されるので、後々

利用しやすい。

一方、短所としては次の点が考えられる。

4砂機器自体の故障や施工および保守面のミスなど、

システムとして取り扱えない事象には適用しにくい 0

. スタディに時間と労力がかかる。

4・定性的評価にとどまる。

特に複雑な化学プラントの場合、ノードの数も

膨大になり、スタディに要する時間もかなりなも

のとなる。昨今のように短納期のプラント建設が

要求されるケ ース では、 HAZOPのために充分な

時間を割くのは困難であり 、このような場合には

解析チームを複数設けて、平行して作業を進める

こともある。

定性的評価にとどまるという欠点を補うために

は、解析手法の併用が考えられる。例えば、 H A

ZOPによって摘出された問題のなかで重要なも

のについて、 FTA等の定量的解析手法を用いて、

その問題の発生確率を推定することにより 、妥当

なリスク低減対策を施すことができる。

7 HAZOPが適用できる分野

これまで主に化学プラントの設計レビューの一

手法として述べてきたが、HAZOPは運転面への

適用も可能である。すなわち、 HAZOPの記録シ

ートにはプロセス条件変動の因果関係が明確に整

理されるので、プラン卜の運転員がプロセスの特

性を深く理解し、異常時の適切な運転対応を修得

するうえで役立つという教育的側面も併せもって

いる。

また、システムの設計意図からのずれとその原

因および他への影響を、ガイドワードを用いなが

ら系統的に解析するという HAZOPの特徴は、シ

ステムを構成し、一定の操作 ・運転条件が与えら

れた系であれば、化学プラ ン トに限らず他の分野

にも適用することが可能である。例えば、電気系

統、自動車・家電製品等の生産ライン、物流シス

テム、交通システム等の特に流れを伴う系の安全

性・運転性解析への適用が考えられる。

8 おわりに

冒頭でリスクアセスメントについて述べた。

すでにイギリスでは、 1984年に制定したCIMAH

(The Control of Industrial Major Accident 

Hazards)規則のもと、特定の化学物質を扱う産

業に対し、その実施を義務付けている。一方、ア

メリカ では、労働安全衛生庁 (OSHA) が 1992

年に制定した PSM法規 (ProcessSafety Man-

agement of Highly Hazardous Chemicals) に

より、第 2章で概説した手法等を用いたプロセス

危険解析の実施を要求している。

いずれも安全性解析手法としてHAZOPだけを

指定しているわけではないが、解析時間はかかる

ものの、手法自体は系統的でそれほど難しくない

ため、欧米におけるHAZOPのニーズはかなり高

まっていると 言えよう。
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岳・ 4年半の軌跡

伊藤和明*

火山活動は「終息」ではなく「停止」

急がれる防災施設の充実・整備

1995年 5月25日、 火山噴火予知連絡会は、雲仙

岳の火山活動に関する統一見解を発表した。

1) 2月ごろからは溶岩ドームの成長と、 ドー

ム周辺の地殻変動は停止した状態であり、火

砕流も 2月12日以降発生していない。

2)地殻変動はほぼ停止しており、噴出しうる

マグマの大半が出た可能性がある。マグマの

供給と噴火活動は、ほぽ停止状態にあると思

われる。

3)地下の活動は低いレベルで継続 している。

地震など外的要因でドームの一部が崩落する

可能性も否定できず、これにともなう噴石や

火砕流による災害が起こる可能性がある。

*いとう かずあき/文教大学国際学部教授 ・NHK解説委員
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写真| 火砕流と土石流によ
り荒廃に帰した水無川下流域

/建設省砂防部提供

今後も火 山活動の推移について注意深い監視

が必要であり、中小規模の崩落や土石流によ

る二次的な災害は、今後も発生すると恵、われ

る。 (以上抜粋)

1990年11月に始まった雲仙岳の活動は、 4年 半

ぶりにようやく停止した。 この問、溶岩ドーム の

成長とドームの崩落による火砕流の発生、 さらに

は大雨に伴う土石流の発生により、火山の東麓お

よび北東麓は荒廃に帰し、多大な人的・ 物的被告:

を生じた。特に、 1991年 6月 3日の火砕流では、

43人の犠牲者がでる惨事になったことは、まだ記

憶に新しいところである。

今回の予知連統一見解で注意したいことは、火

山活動は「停止した」と表現しているのであ って、

「終息した」とは言っ ていない点である。見解にも

述べられているように、マグマの供給と噴火活動

はほぼ停止状態 になったが、 地下の活動はまだ低

レベルで継続中であり、今後も火山活動の推移を

注意深く監視する必要があることは言うまでもない。



また、山腹を埋めた火砕流堆積物が、大間とと

もに流出して引き起こす二次的な土石流について

は、今後10年 ぐらいは続くものと予測されており、

砂防施設の充実など防災体制の整備が急がれると

ころである。

有史以後 2回あった雲仙岳の大噴火

雲仙岳は、最高峰の普賢岳 (1，359m)・九千部

岳 ・絹笠山か らなる、主に安山岩の複合火山で、

3峰とも山頂部は古い溶岩ドームで形成されてい

る。有史以後の活動は、いずれも普賢岳の山腹に

限られ、 j容岩を流出した噴火としては、 1663年と

1792年 の 2固が知られている。

1663年 (寛文 3)の活動では、普賢岳の北北東山

腹から溶岩(古焼溶岩)を約1.5km流出した。翌年

の春、 九十九島火口から出水、泥流により 30人あ

まりの死者がでた。

1792年 (寛政 4)も普賢岳の活動で、山頂に近い

普賢神社の前に新火口を生じ、やがて山頂から北

東へ 1kmほど離れた斜面か ら溶岩(新焼溶岩)を流

出した。 この溶岩流は、穴迫谷を約2.7km流下し

ている。 その後しばしば地震が発生、 5月21日の

夜には、強い地震とともに、島原の背後にある眉

山 (当時の前山)が大崩壊を起こし、有明海にな

だれ落ちて大津波を発生させた。津波は、島原は

もちろん、対岸の肥後から天草の沿岸を襲い、約

15，000人の死者をだした。今も「島原大変」とし

て語り伝えられている大災害である。

1792年の活動以後、 雲 仙岳は200年近く休眠し

ていた。その聞には、しばしば火山性と思われる

群発地震が発生、特に1922年(大正11)の群発地震

では、12月 8日にM6.9とM6.5の強震により、住

家 ・非住家600戸あまりが倒壊、死者29人をだす

災害となったが、火山の噴火は発生しなかった。

溶岩ドームの形成と火砕流による被害が拡大

1990年 11月17日、雲仙岳は198年 ぶ りに噴火を開

始した。 この年の 7月ごろから火山性の微動が観
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測され、地震も頻発するなど、噴火の前兆が明瞭

にとらえられていた。

最初 の噴火は、 地獄跡火口と九十九島火口から

噴煙を上げたものだが、その後はしばらく小康状

態を保っていた。 しかし1991年 2月12日、新たな

噴火が扉風岩火口から始まり 、 3月には、地獄

跡 ・九十九島の両火口からもふたたび噴火、山麓

に火山灰を降らせ、 4月上旬には、地獄跡火口か

ら爆発的なI噴火を繰り返すようになった。

5月12日からは、火山性の地震が普賢岳直下の

浅い所を震源として頻発するようになり、また光

波測量によって山頂部の膨らんでいることも明ら

かになった。 そのため、地下のマグマが地表に姿

を現すのではないかと予測されるに至った。 5月

20日、地獄跡火口に、溶岩の先端が円錐状に突き

出し、溶岩ドームを形成しているのが見つかった。

溶岩ドームは、地下からのマグマの供給とともに

急成長し、 23日には、直径約100m、高さ約70m

に達するとともに、地獄跡火口からあふれで東側 の急

斜面にせりだし、不安定な状態となりつつあった。

この急斜面は、それまでにもしばしば土石流が

発生しては橋が流されるなどの被害を生じていた

水無川の源流部に当た って いた。水無川の下流域

には、有明海に面する平野に、島原市 や深江町の

住宅地が広がっている。

5月24日、溶岩ドームの先端から溶岩塊が崩落

して、火砕流が発生し始めた。火砕流とは、溶岩

片や軽石、火山灰などが高温のガスとともに火山

斜面を流下する現象で、

その速度は秒速30-50m

にも達する。今回の雲仙

岳の場合は、溶岩ドーム

から溶岩塊が崩落すると

き、落下の衝撃によって、

溶岩塊の中に封じこめら

れていた火山ガスが、急

激に減圧して噴き出し、

粉々に砕けた溶岩片とと

もに斜面を流下したもの

である。

写真 2 成長とともにひび

割れた溶岩ドーム
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火砕流は、 5月26日の正午前から頻発し始め、

、11時半ごろ発生した火砕流により、地獄跡火口か

ら2.6km離れた砂防ダムで土砂の除去作業をして

いた36歳の建設作業員が、腕や肩などにやけどを

負った。このときの火砕流は、北上木場地区の人

家から約300mの所にまで迫って停止した。

気象庁雲仙岳測候所は、同日の13時30分、人的

被害や民家などへの被害が予想されるときにだす

「火山活動情報J(現 ・緊急火山情報)第 1号 を 発

表して注意を呼びかけた。またとの目、島原市と

深江町は、水無川流域の約900世帯、 3.500人を対

象に避難勧告をだした。

6月3日16時 8分、それまでで最大規模の火砕

流が発生した。火砕流は水無川の谷を高速で流下

し、地獄跡火口から約4.5kmの地点にまで達した。

北上木場地区の民家約50棟の大半と、流域の森林

20か所あまりが燃え上がった。

そして、このときの火砕流により多くの人命が

失われたのである。病院に収容されてから死亡し

た人も含めて、 43人が犠牲となった。そのなかに

は、フランスの火山冒険家クラフト夫妻や、ア メ

リカの火山学者グリッケ ン氏も含まれていた。

犠牲者のうち14人は、新聞社やテレビ局などの

報道関係者であり、そのほか報道機関に雇い上げ

られ待機していたタクシー運転手や、警察 ・消防

団関係者もいた。かれらは、水無川の左岸に当た

る小高い斜面にいて被災したのである。そこは水

無川の谷底からは40mほど高い位置にあり、溶岩

ドームを真正面から撮影するには、まさに好適の

場所であった。一部の報道関係者は、この高台を

「定点」と呼んでいたそうである。

一般に、溶岩片を含む火砕流の本体は、比重が

大きいために谷底を流下する。 しかし本体部の上

には、火山灰をまじえた高温のガスが、ある厚み

をもった熱風 となってついてくる。谷底から多少

高い所にいても、熱風から逃げさることはできな

い。「定点」で死傷した人々は、たぶん500.C以上

はあったと思われるガスによって全身にやけどを

負い、ガスを吸い込んで気道熱傷を引き起こした

のである。
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写真 3 1991年 5月初日の火砕流。この日

初めてやけどによる負傷者がでた

長期化の棟相を見せ始めた噴火活動

6月8日19時51分、またも規模の大きな火砕流

が発生した。 このときの火砕流は、さ らに遠くま

で流下し、火口からが~ 6 km離れた国道57号線の天

神元橋付近にまで達した。そのため、住家 ・非住

家の全焼 ・全壊203棟を数える災害となった。

さいわい前日の 6月 7日、島原市は、法的拘束

力をもっ「警戒区域」を設定して住民に避難を命

じ、また住民側も自主的に避難をしていたので、

人的被害は発生しなかった。 人の居住している地

区が、災害対策基本法の定める「警戒区域」に指

定されたのは、これが初めてのことである。

8日の火砕流発生と同時に、 雲仙岳の北東麓に

は、直径 5-10mmの火山磯が大量に降りそそいだ。

こうした状況から、 8日の火砕流は、山頂火口で

の爆発的噴火に伴い、 ドームのかなりの部分が破

壊され発生したものと推定されている。

6月11日の深夜、 23時59分から24時すぎにかけ、

大音響とともに大量の噴石が北東山麓に降りそそ

いだ。最大のものは、直径20cmに達するものもあ

り、住宅の屋根瓦が破損したり、車のフロントガ

ラスなどが割れる被害が続出した。さいわい深夜

だったため、人的被害は発生しなかった。

この時点で、水無川下流域の警戒区域から避難



している住民の数は、約12，000人に達しており、

学校の体育館や公民館などで集団避難生活を続け

ることになった。火山との戦いは、長期化の様相

をみせ始めていたのである。

大規模な崩落を続けながら、次々と成長を

続ける溶岩ドーム

6月 8日以後、規模の大きな火砕流は 9月15日

まで発生しなかった。溶岩ドームは日々に成長を

続けて東側の斜面にせりだし、 7月21日の観測で

は、全長が約530mに達していた。このころ、溶

岩の噴出量は、 1日平均約30万m'と推定されてい

る。 ドームの先端からは、 絶えず小さな崩落が起

こり、小規模の火砕流を続発させていた。

6月30日の夜、島原地方に大雨が降った。雲仙

岳測候所の観測によれば、 30日O時から 7月 1日

1時まで13時間の総悶量は192mmに達した。この

大雨により 、上流部の山腹を覆っていた火山灰や

火砕流堆積物が 大 量 に 流 れ出し、 7.K無川・湯江

川・ 赤松谷川 などで土石流が発生した。特に、水

無川下流域を襲った土石流は、 川の流路を外れて

一直線に海にまで達した。土石流により流失した

家屋は、70戸前後とみられる。

8月13日、山頂部に第 3溶岩ドームが出現、翌

14日には、 ドームの長さは600mにまで達した。

9月15日、溶岩ドームの大崩落により、北東斜面

で最大規模の火砕流が発生した。火砕流は、おし

が谷を下り水無川に入って、本体部の先端は島原

市上木場地区に到達した。熱風はさらに下流にま

で及んだらしく、深江町では住宅や山林が焼失し

た。 さらに18時54分に発生した火砕流は、 ドーてム

が過去最大の300万m'も崩壊して生じたもので、

火砕流の本体は、地獄跡火口から6.3km離れた島

原市白谷町に達した。熱風は深江町大野木場地区

を襲い、南北80m、東西300mにわたって火災が

発生、大野木場小学校を初め110棟が焼失、島原

市上木場地区でも約50棟が焼失した。

翌 9月16日、山頂部では、前日の大崩落の後に

第 4ドームの出現していることが確認された。
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土石流災害が多発した1992年

1992年になっても、溶岩ドームの成長と、溶岩

塊の崩落による火砕流の発生は続いたが、この年

は顕著な火砕流災害は起きなかった。

一方、土石流による被害はしばしば発生した。

3月 1日、水無川で発生した土石流は、国道251

号や広域農道に土砂を堆積させ、 島原鉄道を分断

した。島原鉄道は 6日後に復旧したが、 3月15日

に発生した土石流によって、再度150mにわたっ

て埋没してしまった。

8月にも、 8日と15日、 21日に水無川で土石流

が発生、国道251号が土砂に埋もれた。

山頂部には、 1992年 12月までに 9つの溶岩ドー

ムが生まれ、景観は日々に変化していた。 92年年

末から93年の初頭にかけては、火砕流の発生回数

も減り、地震活動も比較的低調だったことから、

一部には、活動が終怠に近づいているのではない

かという見方も示され、地元の島原市 ・深江町で

は、復興ヘ向けての動きが慌ただしくなった。島

原市は「復興基本構想」をまとめ、 1993年 1月31

日には、『興そう拓こう島原の未来』と題して、

災害復興シンポジウムまで開催した。

しかし、そうした人間側の思いとは裏腹に、火

山活動は、 ふたたび活発化する兆しをみせ始めて

いたのである。

火砕流・土石流による被害の拡大で孤立し

た島原市中心部

記録的な冷夏だった1993年、九州地方は、鹿児

島をはじめとして、しばしば豪雨 ・土砂災害に見

舞われた。島原地方も例外ではなかった。

まず、春のゴールデンウィークのさなか、 2回

にわたって大規模な土石流が襲う。 4月28日、水

無川で発生した土石流は、河口から 2kmの地点で

扇型に氾濫し、島原、鉄道や国道251号を埋没した。

5月 2日にも、水無川と北東の中尾川で土石流が

発生、それぞれ国道や県道を埋没した。

梅悶期に入ると、大岡の降るたびに水無川・中
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写真 4 普賢岳山頂の 3年間の変化。白煙をあげて噴火活動が始まる。溶岩ドームが成長、山体の膨張する縁子がよくわか

る/九州大学理学部太田一也氏提供

尾川流域でしばしば土石流が発生、被害の範囲を

広げていった。 6月13-15日、18-19日、22-23

日と、それぞれ規模の大きな土石流が発生し、直

径 2-3mもの巨石を含む土砂が押し流されてき

た。 18日の土石流では、国道57号にかかる水無川

橋など橋梁 2基が流失、島原市中安徳町では多数

の家屋が流失した。 22-23日の土石流は、大雨洪

水警報発令中に発生したも のだが、 折から雲仙告

の火砕流が頻発し始めており、島原市内には火山

灰のまじった泥の雨が降

りそそいだ。

一時減少していた火砕

流の発生回数は、 93年 3

月ごろか らふたたび増え

始めていた。 との問、 2

月 4日には第10ドームが、

3月17日には第11ドーム

が誕生した。

そして 5月21日、火砕

流はついに新たな流路を

選んだ。北東の中尾川方

流は、民家から約500mの地点にまで達した。

5月23日と24日、北東斜面に流下した火砕流は、

島原市南千本木町の住宅地区付近に到達し、中尾

川の源流部では、 LLI林火災も発生した。

6月23日未明、第11溶岩ドー ムの一部が崩壊、

中尾川方面に大きな火砕流が相次いで発生した。

とのときの熱風により、 1人が犠牲になった。 24

日の 5時30分、中尾川にふたたび火砕流が発生、

その先端部は、県道愛野島原、線の約300m下流に

-圃・火肝研
c:::コ火砕流本体くずれの披桜範囲
亡コ火砕流の煙の影響範問

向である。この 日の火砕 図 1 1993年7月19日に発生した火砕流の堆積範囲
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まで達した。 6月26日に発生した火砕流は、水無

川流域を 5.3km流下し、 l噴火開始以来、初めて国

道57号を越え、河口まで 2kmの地点に達した。

7月19日夕方、規模の大きな火砕流が数回発生

し、ふたたび国道57号を100mほど越えた。

火砕流が頻発しているさなかの 7月 4日から 5

Hにかけ、大雨により水無川 と中尾川の双方に土

石流が発生して国道を寸 断、島原市の中心部が孤

立状態となった。市の中心部が孤島となったのは、

噴火開始以来初めてのことである。 7月16円未明

にも、 水~則 1 1 ・ 中尾川 で土石流が頻発し、島原市

中心部は、 ふたたび孤立状態となった。

このように、1993年は、火砕流災害と土石流災

害が、重複するように頻発 し、地元にとってはま

さに「火攻め、水攻め」の年であった。

砂防基本構想、の作成で砂防ダムや導流堤等

の建設が進む

1994年になると、火砕流の発生回数もしだいに

減少した。 またとの年は、記録的な猛暑ーで、九州|

一円が深刻な水不足に悩むほど雨が降らなか った

ため、雲仙岳の山麓では、顕著な土石流が発生す

ることもなか った。

火山活動が終息しても、なお長期にわたるとみ

られる土石流対策について、水無川 ・中尾川それ

ぞれに砂防基本構想、がまとめられ、国の直轄事業

として砂防ダムや導流堤、遊砂地の建設が進めら

れてきた。構想、によれば、水無川流域には砂防ダ

K"_.コニ:;;;.. ._，-- ・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・圃・・・・・・L '".・『司 ・

・・・・・・・圃・・・・・・・・・・・・・・・・・・・圃圃圃圃圃・田園盟盟国E霊園... 司田園....... 回開・・・-、宅--・- 孟s.ミ';'-1
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写真 6 r警戒区域」での無人化施工
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' 写真 5 水無川下流部に建設さ れた導流堤/建設省砂防部

提供

ム40基、導流堤2.5km、中尾川流域には砂防ダム

11基と導流堤約2.5kmの建設が予定されている。

今回行われてきた砂防事業のなかで、 特に注目さ

れるのは、無人化施工であろう 。

遊砂地にたまった土砂を排除しようとしても、

警戒区域に指定されている地域には、作業員の立

ち入りができない。そこで、遠隔操作で土砂の除

去をしようと無人化施工が実施された。

現場で作業する ブル ドーザ一、ショベルカー、

ダンプカーなどは、いずれも無人で、それらを最

大 1.3km離れた安全な操作室で、移動カメラ車か

ら送られてくる映像を見ながら、遠隔操作するも

のである。操作は、女性でも力を使わずにできる。

そして重機は、あたかも人聞が乗っているかのよ

うに動いて、土砂を掘削し、ダンプカーに積みこ

んで運び出すのである。

それとともに、人工衛星を利用して、重機など

の正確な位置決めを行い、作業の進捗状況を常に

写真 7 モニターを見ながら遠隔操作
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把握しながら施工を進めてきた。

このような広い現場での無人化施工は、世界で

も初めての試みであったという。

火山学的にみると雲仙岳の火砕流は

きわめて小規模

1994年の後半から、溶岩ドームの成長がにぶり、

火山性地震の回数も減少した。活動期に観測され

た地殻変動も、 1995年に入ってからは認められな

くなり、 2月中旬か らは、火砕流の発生もなく、

地下からのマグマの供給が停止したと考えられる

に至った。

噴出したマグマの総量は 2億 m'あまりに達し、

山頂の溶岩ドームは、第13ドームまで出現、約

260mの高さに成長した。雲仙岳の景観は一変し

てしまったのである。

この 4年半「雲仙岳の火山活動と周辺地域の防

災をめぐって、多くの教訓が得られたことは言う

までもない。

その一つは、一瞬のうちに多数の犠牲者をだす

「火砕流」という現象の恐ろしさが認識されたこ

とである。

しかし、雲仙岳で発生してきた火砕流、つまり

溶岩ドームの部分的崩壊による火砕流は、火山学

的にみれば、きわめて小規模なものである。

火砕流のタイプには、このほか、爆発的噴火に

伴って発生する火砕流や、上空に噴き上げられた

大規模な噴煙柱が、そのまま落下して、火山斜面

を360度流下するタイプの火砕流がある。

前者の例としては、 1902年、西インド諸島・マ

ルティニーク島のプレ火山で発生した火砕流が挙

げられる。このときは、火砕流に伴う高温のガス

が、山麓にあったサンピエールの市街地に流れこ

み、 28，000人の犠牲者をだした。

後者の例としては、 1991年の 6月に大噴火した

フィ リピ ン ・ピナツボ火山が挙げられよう。この

ときの火砕流は、山頂から半径約10kmにわたって

流下し、山腹を埋めた火砕流堆積物は、大雨のた

びに大規模な土石流災害を発生させている。

64 

雲仙岳の噴火は人聞社会への
自然からの警告

雲仙岳周辺では、火山活動が長期化した ことに

より、いわば継続的な災害となり、多数の住民が

半永久的に家も土地も失ってしまった。地域の経

済活動も停滞し、災害は複合的・構造的様相を呈

するに至ったのである。

このように、雲仙告をめぐって展開されてきた

火山と人聞社会との葛藤は、日本の火山災害史上

初めての体験であった。

日本列島には、 83の活火山がある。そのうちの

62が、北方領土を除く陸上の活火山である。

これら活火山の周辺では、多様な土地利用が行

われている。豊富な地下水や肥沃な土壌という火

山の恵みにたよ って多くの人が住みつき、また、

風景が美しく、温泉もわくことなどから、観光開

発が積極的に進められてきた。

しかし、自然はいつも私たちに微笑みばかりを

向けているわけではない。 どの活火山でも、いつ

かは大噴火を起こして、雲仙岳と同様の災害をも

たらす可能性を潜在させていると言っていい。

明治以後をみても、 1888年磐梯山の水蒸気爆発

と山体崩壊、 1926年十勝岳の泥流災害、 1929年北

海道駒ヶ岳の降下噴出物と火砕流災害など、人命

財産に甚大な損失を与えた災害が発生している。

磐梯山にいた っては、 山体崩壊によ って河川がせ

き止められ生じた湖沼が、今は裏磐梯の観光資源

として人々を招き寄せている。 100年あまりを経

た災害の傷あとそのものが、皮肉にも観光の対象

として脚光を浴びているのである。

雲仙 岳 ・4年半の軌跡は、ひとたび火山が寝返

りをう った場合の脅威を、まざまざと見せつける

ものであった。言い換えるなら、火山のもたらす

恵みにどっぷりと浸かっている人聞社会への、自

然からの警告でもあった。

多様化 ・情報化の進む現代社会で発生した今回

の一連の出来事は、あらためて、火山と人間との

共存の姿を模索する姿勢の大切さを訴えてきたよ

うに思、えてならない。
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協会だより
損害保険業界や日本損害保積協会の諸事業や主な出来事のう

ち、特に安全防災活動を中山にお知らせするページです。これ

らの活動等について、ご意見やご質問ガございましだら、何なり

とあ気軽に編集部あてお寄せください。

-秋の全国火災予防運動用パンフレットを制作し

ましf二

今年 1月17日に発生した阪神・淡路大震災では、

地震の二次災害としての火災の怖さをまざまざと

見せつけられました。異常な災害時だけでなく、

私たちの回りには、恩わぬ火種が潜んでいます。

火が発生しても、炎が天井に達するまでなら、た

いていの火は普段からの心掛けで消火することが

できると言われています。

そこで秋の全国火災予防運動(11月9日-15日)

を契機に初期消火について考えていただくため、

「小さな火なら誰でも消せる 知っておきたい初

期消火J(B 6判、 12頁)を自治省消防庁の監修を

いただき 100万部制作いたしました。各地方自治

体の消防防災課および損害保険会社を通じて、広

く皆様に配布することとしております。

醸薄田岡珊軍曹司
争意包究極ら置でも靖菅6，

知っておきたい初期消火

.今年の防火ポスターができました

平成 7年度全国統一防火標語(災害に 備えて

日頃の 火の用心)をもとに、全国火災予防運動

等に使用される防火PRポスターを65万枚制作し、

自治省消防庁に寄贈 (62万枚)いたしました。

(裏表紙に掲載)

なお、当協会が毎年制作し自治省消防庁へ寄贈

した防火ポスターの累計枚数は、今回分を含めて

2.367万枚に上ります。

※この防火ポスターを特にご希望の向きには、先

着500名様にプレゼントいたします。また、本ポ

スターを参考とした特製テレホンカードを抽選で

ご希望の方 200名にプレゼントいたします。

はがきに「住所J r氏名J r年令J r職業」を記

入のうえ、希望商品「ポスター」または「テレ

カ」を記載し、次までお申し込みください。締め

切りは、 10月31日(火)消印有効とさせていただき

ます。

〒101東京都千代田区神田淡路町2-9

(社)日本損害保険協会 ポスター係

(あるいはテレカ係)

.防災資料を発行しました

当協会では、防災事業の一環として毎年防災シ

ンポジウムを日本各地で開催しております。今年

のシンポジウム資料として、「直下型地震と防災

一わが家の足元は大丈夫?ー」および 「津波防災

を考えるー付・全園地域別津波情報一」を作成し

ました。

「直下型地震と防災」 では、 (1)阪神 ・淡路大震

災を体験した主婦の方々の話し合いのなかで、生

きた防災対策を明らかにするとともに、 (2)直下型

地震とはどのようなものかという解説や震災が懸

念されている全国12の活断層等の紹介、 (3)各自で

地震防災対策を考えていただくため、「わが家の

地震防災度チ ェックJ r①避難の心得②地震時に

強い家をつくるために③家具の国定」などを掲載

しております。

「津波防災を考える」では、海に固まれた日本

で生活する者にとって普段から考えておく必要が

ある津波災害について、津波の本当の恐ろしさや

地域によって異なる津波の特徴を、座談会や日本

列島を 5つの地域に分けて分析した「日本列島、

津波の地域的特徴」によってわかりやすく解説し

ております。

※本冊子ご希望の方には、無料で差し上げます。
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協会だより

なお、郵送希望の場合には、送料の一部として、

それぞれ l冊の場合は190円分、 2冊セットの場

合は270円分の切手を同封(資料名記載)のうえ、

当協会防災事業室「防災図書係」宛お申し込みく

ださい。折り返しお送りいたします。

「直下型地震 と防災一わが家の足元は大丈

夫?ー」の観要

ページ数 :85判 32ページ

主な項目:

・都市直下を襲った 2つの地震

・激震(震度 7)烈震(震度 6)を理解するために

-直下型地震ってどんな地震?/熊本大学理学部

教授松田時彦氏

-兵庫県南部地震の経験から学ぶ 奥さま防災博

士が考える地震に強い暮らし/奥さま防災博士

/東京大学社会情報研究所教授庚井筒氏/

文教大学国際学部教授 ・NHK解説委員伊藤和

明氏

・これだけは必要 Fこれがあると便利 f

・わが家の地震防災度チェック① 避難の心得一

・わが家の地震防災度チェック② 地震時に強い

家をつくるために

・わが家の地震防災度チェ ック③ 家具の固定一

「津波防災を考え

る」の概要

ページ数 85判 36ぺ

一ン

主な項目:

・地震列島=津波列島

-座談会「津波から身を

守るために一被害事例

からみた津波被害と津

波対策一J/文教大学

国際学部教授 ・NHK

解説委員伊藤和明氏

/(財)都市防災研究所主任研究員 重川希志依

氏/東北大学工学部教授 首藤伸夫氏/東京大

学社会情報研究所教授庚井筒氏

-津波から身を守る、避難のポイ ント10か条

・日本列島、津波の地域的特徴

-体験談がさまざまなことを教えてくれます一想

像しにくい津波の実像

-津波を早くつかまえる一最先端の津波観測技術

一/東京大学地震研究所助教授都可嘉宣氏

・日本の海域で発生した主な津波

・日本の沿岸市町村一覧

.消費生活センターとの懇談会

当協会では、社会各層を対象に、損害保険に関

する情報の提供を行い、また、消費者の意見を聴

取して業務に反映させるため諸活動を行っており

ますが、その一環として全国各地での消費生活セ

ンターとブロック別懇談会を開催しており、本年

度も次のとおり実施あるいは実施予定としており

ます。

平成 7年 5月 北陸地方消費生活センター

6月 中園地方消費生活セ ンター

静岡地方消費生活センタ-

9月 新潟地方消費生活センタ-

10月 東北地方消費生活センター
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平成 8年 2月 (予定)神戸地方消費生活センター

上記のほか、首都圏消費生活センターとの懇談

会、国民生活センターとの対話活動、当協会支部

と地元消費生活センター・消費者団体との対話活

動および主要報道機関社会部長 ・経済部長・経済

雑誌編集長との懇談会、また、ブロック紙 ・地方

紙との懇談、報道機関婦人家庭欄担当記者 ・レジ

ャー記者クラブ記者との交流、支部と地元報道関

係者との対話活動等公聴活動に積極的に取り組ん

でおります。

.防災プラザを開催します

当協会では、火災・交通事故をはじめ、集中豪

問、地震などの自然災害や、家庭内での事故など

から身を守るための基本的な知識と技術を習得し

ていただく場を提供するため、毎年防災プラザを

地元防災関係機関等の多くの協力を得て関催して

おります。

本年度は、 9月21日(木)-9月24日(日)栃木県

宇都宮市の福田屋ショッピングプラザですでに実

施いたしました。また、 11月3日(金 ・祝)-11月

5日(日)高知県南国市サニーアクシス南国庖で関

1iすることとなっております。

ロボットシアタ一、バイクのシミュレーション、

テレビゲーム、パソコン、災害疑似体験マシーン、

SPストームシステムなどの展示、試乗機材や、

各種の防災クイズなどにより、楽しみながら火

災 ・交通事故・自然災害に対する防災意識を身に

つけていただく催しです。お近くの方は、ぜひご

来場ください。
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.シートベルト策用推進ビデオ「ザ・シートベル

ト2J および交通安全情報誌 rc& I J 7号を

制作しました

シートベルト着用推進ピデオ

「ザ・シートベルト 2J

毎年 l万人以上もの方が自動車事故で亡くなっ

ています。シートベルトさえしていれば……。

最も簡単で最も効果のある安全装備でありなが

ら、シートベルトの着用率は依然として低迷して

います。

当協会では、去る 6月5日から 4日間にわたり、

ダミー人形を用いた rシートベルト着用の有無に

よる乗員の挙動比較』実験を行いました。私たち

の化身ともいえるダミー人形をクルマに乗せ、時

速50kmで走るクルマ同士の衝突事故を現実そのま

まに再現し、シートベルトを着用していないと乗

員は衝突時にどうなってしまうのかを検証しまし

た。

本ビデオは、好評をいただいた前作「ザ・シー

トベルト」の続編として、衝突実験の迫力ある映

像を、解説を加えながら、わかりやすくまとめた

ものです。本映像を通じて、運転免許証をもって

いる、いないにかかわらず、クルマに乗るすべて

の人が、シートベルトの有効性 ・安全性を考え、

率先してシートベルトを着用してほしいと願って

います。
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協会だより

交通安全情報徳 rc.t J 7号

本号の内容は、次のとおりとなっています。

特集 「もっと知りたいシートベル卜 」

ビデオ「ザ ・シートベルト 2Jとも連動する形

で、シートベルトの重要性について徹底的に特集

しました。

損保協会衝突テス卜 ・時速50kmの衝撃/前述の衝

突実験のなかから、時速50km同士のクルマが前面

衝突した場合の、後席乗員の挙動について紹介し

ます。

インタヒ.ユー/中嶋悟氏に聞く / r親から子へ伝

える車社会のマナーと生き方』と題し、元 F1ド

ライパーの中嶋↑吾氏が、 プロドライパーならでは

の交通安全に対する思いを語ります。

シー トベル 卜百科/クルマの安全装備として、最

も古くから導入され、その長い歴史のなかでさま

ざまな試みがなされてきた l本の布ベルト。シー

トベルトがいかに人間の命を守るべく作られてい

るか。その構造や機能 ・歴史についてわかりやす

くまとめました。

※ 「ザ ・シートベルト 2Jおよび 'C&IJ7号

は、実費による頒布を行っています。

「ザ ・シートベルト 2J・・ 1本 1，800円 (税 ・送

料込み)

'C&IJ 7号… 1冊-4，999冊=130円、

5，000冊以上=80円、 10，000冊以上=60円 (税

込み。別途送料がかかります。)
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0お申し込み

損保セーフティ事務局 (ft03-3561-2592)

受付時間 AM9:00-PM6:00 (月曜~金曜)

.交通安全小冊子「ニれからの企業における交通

安全対策」を作成しました

当協会では、安全技術委員会を通じて、安全防

災に係わる調査・研究をさまざまな角度から進め

ております。その一環として、平成 4年度より

「企業における交通安全対策の実態に関する調査

研究」を進め、このたび交通安全小冊子 「これか

らの企業における交通安全一優良企業の実態調査

から-J(A 4判、 36頁)を作成いたしました。

損保業界では、従前より広報活動を中心とした

交通安全の推進のほか、企業 ・団体等からの要請

に応じて運転適性診断の実施、安全運転講習会の

開催等の事故防止活動を行ってきました。しかし、

近年、企業から 「他の企業はどのような対策を実

施しているのかJ '成功事例を知りたい」など安

全運転管理の全体像についての質問、相談が多く

寄せられております。

本冊子では、交通安全対策について優れた成果

をあげている企業83社の実態調査をもとに、企業

における交通安全対策の笑態とこれからの在り方

についてまとめております。

主な内容:

1. 企業の実態

①交通安全対策開始のき っかけ ②経営理念 ・

経営方針 ③交通安全組織④運転管理 ⑤交

通安全活動 ⑥交通安全教育 ⑦事故への対応

⑧表彰制度 ⑨健康管理、家族との関係 ⑮地

域活動、地域への貢献

2.企業の事例

3.今回の実態調査の目的と方法

※本冊子をご希望の方は郵送料として切手 (1冊

の場合270円、 2 -4冊の場合390円)を同封の

上、封書にて下記あて先までお申し込みくださ

い。(10月末日締切)

干101 東京都千代田区神田淡路町 2-9 

(社)日本損害保険協会安全技術部企業交通係



'95年 5月.6月・7月

災害メモ

合火災.5・24 岩手県岩手郡西根町で、

住宅の台所付近から出火。 53m'全焼。

3名死亡。

*爆発・6・5 大阪府大阪市住之江区平

林の永大産業の総合研究所笑験室で、

笑験中に爆発。木製合板や鉄枠の破

片などで 2名重体。安全装置に異常

があった疑い。・6・15 福島県河沼郡河東町の中

央ケミカル東長原工場で爆発(グラ

ビアページへ)。・7・31 埼玉県北本市の三菱マテ

リアル桶川製作所で爆発(グラビア

ページへ)。

1合陰上交通・5・20 北海道江別市角山の国道

275号で、軽乗用車が反対車線を走

行中のトレーラーから落下したプレ

ハプ住宅にぶつかり大破。 2名死亡、

l名重体、 1名重傷。・5・23 静岡県静岡市小坂町の東

名高速道日本坂トンネル内で、観光

パスを含む 4台の多重追突事故。 71

名重軽傷。・6・4 茨城県下妻市大宝の函道

294号交差点で、衝突したトラック

と乗用車に別の乗用車が衝突。 3台

が炎上。 2名死亡、 7名軽傷。・6・7 神奈川県横浜市港北区の

市道で、ワゴン車がカーブを曲がり

きれず電柱に衝突、横転。 l名死亡、

1名重体 3名丞傷。・6・20 宮城県仙台市宮城野区の

国道45号で、乗用車が電柱に激突、

大破。 3名死亡、 1名重体、 l名重

傷。・6・24 千葉県銚子市愛宕町の銚

子電鉄本銚子一笠上黒生駅間で、電

車同士が正面衝突、脱線。 7名重軽

傷。上り電車の運転士が下り電率が

釆ないと勘違いし発車したらしい。

.6・26 兵庫県相生市佐方の山陽

自動車道で、 トラックや乗用車10台

が衝突。うち 6台炎上。 3名死亡、

2名!T¥傷、 2名軽傷。・6・30 山形県総岡市三瀬の国道

7号で、追い越し禁止区域で対向車

線を越えた乗用車が大型トラックと

正面衝突。 4名死亡。・7・5 局玉県羽生市弥勃の東北

自動車道で、乗用車が追い越そうと

してマイクロパスに接触。はずみで

パスがガードロープに衝突し転倒。

3名死亡、 9名重軽傷。・7・6 静岡県清水市折戸の県道

で、ワゴン車がガソリンスタンドの

防火壁に衝突。 5名死亡、 2名重体、

1-1'，重傷。

*海難

.5・9 宮城県気仙沼市の気仙沼

港で、定期旅客船くろさき(l40t・乗

員乗客209名)が接岸に失敗し、岸壁

に衝突。 147名負傷。クラッチ制御

の金具が脱落、減速できなかったら

しい。.5・26 福岡県福岡市玄界島北北

西約17kmの玄界灘で、貨物船愛広丸

(481 t・6名乗組)と衝突した砂利

運搬船第12玉吉丸(4，425t . 9名乗

組)がB伝板。 3名行方不明。・6・18 鹿児島県串木野市の串木

野漁港約500mi中で、波浪注意報が

発令中に遊漁船かなめ丸 (2.1t) 

が高波を受け、転覆。 3名死亡。 2

名負1~話。・7・28 北海道釧路管内浜中町霧

多布の湯沸仰の約 6km~中で、サンマ

棒受け網漁船第63好江丸(4.7t.4名

乗組)が沈没。 1名死亡、 2名行方

'95予防時報183

不明。

合航空・6・6 神奈川県城ケ島西方沖約

8 kmの相模湾で、飛行訓練中の海上

向衛隊岩国基地所属掃海用ヘリコプ

タ-MH53E(8名乗組)が、上空

で火災を起こし、不時着後沈没。全

長死亡。.7・29 北海道赤平市共和町の

]R根室線上にパイパ-PA28-140型

経飛行機が墜落。 3名全員死亡。高

度を下げすぎ、業務用無線の鉄繕に

被触したらしい。

育自然・5・23 北海道雨竜郡北竜町付近

を震源とするM5.6の地震。同町で

震度 5を記録。住宅の煙突倒壊、農

業用水路の破損など被害。 3名負傷。・6・30- 梅雨前線の影響で各地

で豪雨(グラビアページヘ)。・7・3 関東地方を中心にM5.6

の地震。自立山、大島津倍付、横浜、

徽須賀、網代で震度 4を記録。 ]R

では、 129本、 96，000名に影響。

ヲーその他.5・13 東京都大島町の差木地漁

港筏橋周辺で、度胸試しのため、波

浪注意報発令中の海で泳いでいた都

立大島南高校の12名が高波にさらわ

れ、 3名死亡、 1名行方不明。・5・30 神奈川県川崎市の東燃川

崎工場で、硫化水素ガスが漏出(グ

ラビアページへ)。・6・14 山梨県西八代郡上九一色

村の国道139号で、電線埋設の癌削

工事中に掘削面が崩れ、 2名死亡、

l名重傷。

*海外

.5・5 米・テキサス州北部で、

ひょうまじりの暴風雨。 7、8日に

は、ミズーリ州、オクラホマ州でも

竜巻や大雨、洪水。 22名以上死亡、
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3名行方不明、 400名以上負傷。・5・11 南アフリカ共和国・ヨハ

ネスプルク南西150kmにあるパール

リーフ鉱山で、約100名を乗せたエ

レベーターに、さをの大型エレベータ

ーが落下。 500m下の地底にたたき

つけられ、全員絶望。.5・14 インド ・タミルナド州サ

レム近くで、念、行列車と貨物列車が

衝突。 60名以上死亡、約200名負傷。・5・24 英国北部で雷雨の中、ナ

イトエア一社の小型旅客機(乗貝乗

客12名)が、リーズ ・ブラッドフォ

ード空港を離陸直後墜落。全員死亡。・5・26 チェコ ・プラハのホテル

オリンピックで火災。 11、12階を焼

失。少なくとも 8名死亡、16名重軽傷。.5・28 ロシア・サハリン州のネ

フチェゴルスクでM7.6の地震。

1.995名死亡。被害額は約170億円。・6・3 ノルウエー中部で、観測

史上最悪の洪水。オスロ北東約20km

で被特大きく、 1名死亡、約4，000

名避難。

.6・5 米・ニューヨーク市の市

党地下鉄で追突事故。 1名死亡、約

50名負{第。また、 7月178にボスト

ンの地下鉄で追突事故。 32名負傷。

.6・8 インド北部のガンジス川

流域で、 50度近くの熱波により88名

以上死亡。・6・12 インドネシア ・ジャカル

タ東約370kmのプレペスの花火工場

で爆発。 22名死亡、 55名重軽傷。.6・14 エジプト南部で熱波。ア

シュート、ワディガディド両県を中

心にじん不全などにより45名死亡。・6・14 タイ・バンコクのチャオ

プラヤ川で、フェリ一発着場の浮き

桟橋が転覆。 25名死亡、 30名以上行

方不明、 39名重軽傷。.6・15 ギリシャ ・アテネ西約

145kmを震源とするM6.1の地震。エ

ギオンでホテルやアパートが倒壊。 21

名死亡、数十名行方不明、60名負傷。・6・17 5月下旬からインド亜大

陸で、連日45度を超す熱波。インド

やパキスタンで日射病などで739名

死亡。・6・18 ベルギー東部のエイナッ

テンの街道レストランで爆発、炎上a

16名死亡、 3名負傷、約20名生き埋

め.厨房の業務用ガスボンベが爆発

したらしい。・6・19 バングラデシュ ・北東部

でモンスーンによる豪雨のため200

名死亡。 7月7日からの洪水では、

2，000以上の村が水没、 1，200万名が

家を失い、 7月19日現在、図上の約

半分が水没。.6・29 韓国・ソウル市の三位百

貨1苫が崩壊(グラビアページヘ). ・7・7 中国・揚子江流域で 5月

下旬からの大雨による洪水などで約

1，200名死亡、多数行方不明。湖I布

行では約90万世宇野が家を失った。・7・16 米 ・中西部、東部をr1'心
に全米で異常熱波。 21日には、低所

得世情や商船者救済の緊急援助基金

を設置。 22日夜現在22州で800名以

上死亡。・7・16 ブラジル ・リオデジャネ

イ口市北部ボンケイロン島のブラジ

ル海軍武器庫で爆発、炎上。次々に

火が燃え移り、約30名負傷。・7・21 欧州各地で熱波により 15

名死亡。スペインでは44.4度に達し、

約200名が入院。・7・23 韓恩 ・全羅南道関川君s・

所星島北東の東シナ海で、大型タン

カー ・シープリンス号(144，000t) 

が台風3号の影響で高波を受け座礁

し、爆発、炎上。原油約10万 tの一

部が流出。 1名行方不明。・7・25 仏 ・パリ中心部にある高

速列車RERのサン ・ミッシェル駅

地下線内で、テロにより時限式爆弾

が爆発、炎上。 7名死亡、80名箆軽傷。

FAXまたは電子メールにて、こ意見 ・こ希望をお寄せください。 FAX03-3255-1236 
NIFTY-Serve ID:LDB02422 
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編集委員

赤木昭夫 慶応義盛大学教授

値松憲司 三井海上火災保険側

生内玲子 交通評論家

北森俊行 法政大学教授

指回戦久 東京海上火災保険鮒

杉本有養 東京消紡庁予防部長

関口理郎 日本気象協会相談役

中村善弘 日産火災海上保険側

長谷川俊明 弁護上

村図隆裕 科学警察研究所交通部長

森宮康 明治大学教授

編集後le
.今年の夏は前半に長雨冷夏がたた

り、夏物商品の売れ行きが懸念され

お米の作柄も心配されました。

7月も半ばになって一転、昨年に

負けず劣らず猛暑が訪れ、エアコン

やビール業界が大繁盛、 f景気に好影

を与えたようです。お米も平年作

を示す作況指数が報じられ、台風な

どの被害がなければ、さらに12作が

期待されるようです。本誌が，流省の

皆さんに届くころ、はたして位作が

報じられているでしょうか。それと

もコメの供給過剰という、まったく

別角度の悩みが紙面に載っているで

しょうか。

~作の秋にはだれもがこれを菩ぴ、

神を祭りあがめるということが遠い

昔の伝説となってしまうのか、逆に

地球環境の変化次第でふたたび笠作

を待ち望む時代がくるのでしょうか。

一般人には理解できぬ神様すら出現

する時代では、何を災いと呼ぶのか

すら難しいようです。(継松)
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工場の屋根と壁が吹き飛んだ三菱マテリアル桶川製作所

ルブ取り付け部からガスが漏れたらし

L、。

.平成 7年6月15日午後5時35介ごろ、

福島県河沼郡河東町東長原の「中央ケ

ミカル東長原工場j 2階の化学プラン

卜で爆発。塩素系ガスが漏れ広がり、

|名死亡、 l名重体、 3名が重軽傷を

負った。

.平成 7年 7月31日午前 8時半ごろ、

埼玉県北本市下石戸下東の非鉄金属加

工「三菱マテリアル桶川製作所」銅合

金押し出し工場で、高圧プレス機の圧

縮空気タンクが爆発。飛ひe散ったタン

クの破片が周囲の機械を破損し、 i由が

漏れて火災が発生。

工場で爆発・漏出事畝続〈
この爆発により鉄骨平屋建ての同工

場約8，430m'がほぼ全壊。爆風や金属

塊の飛散により、隣接工場や近隣の民

.平成 7年5月30日午前9時35介ごろ、 手当てを受けたが、翌月 2日までに 2 家約90軒で屋根の破損や窓ガラスが割

神奈川県川崎市川崎区浮島町の「東燃 名が死亡、 2名が重体となった。 れるなどの被害が生じた。 8月13目、

川崎工場」で、石油精製プラ ン 卜の硫 原因は、配管内のガスを遮断する仕 重体だった従業員 l名が死亡、 19名が

黄回収装置から硫化水素ガスが漏出。 切り板を誤って外したまま、定期整備 重軽傷を負った。

このガスを吸った作業員48名が病院で 作業中に圧力調整弁を聞いたため、 パ

壁に亀裂、床が傾いても営業を続けたソウルの

高級百貨庖が突然崩壊
. 1995年 6月29日午後 6時(日本時間同)ごろ、続国ソウル

市端草区端草四，同にある高級デパート「三豊百貨后J (鉄

筋地上 5踏 ・地下 4階建て、禿場面積延べ約30，000m')の

約半介に当たる A棟が突然崩壊。406名が死亡、 932名が負

傷、 264名が行方不 ・

明となっている(7 

月17日現在)。

同デパートでは、

数日前から建物の

壁にヒビが入り、

事故当日も、 5階

を中心に壁の亀裂

や床の陥没、ガス

臭などの異常が確

認されていた。 こ

の事態にデパート

側は緊急対策会識

を開いたが、 3階

以下の売場での営

業は続けられていた。

現場は元ゴミ埋め立て場で地盤が弱かった。また、増改

築を行い鉄骨・はりなどの強度や、外壁と崩壊部介との接

合工事に欠陥があったとみられている。
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1 ・ 6 月 30 日 ~ 7 月 6 日|

西日本の各地で豪雨となり、降り始

めからの総雨量は熊本県ー里山で

839mm、佐賀県多良岳で714mm、和歌山

県竜神村で645mmを記録した。

7月|日には鹿児島県熊毛郡中種子

町茎永で民家の裏山が崩れ、 3棟が全

半壊、 |名が死亡。 4日には愛媛県大

洲市で肱川が決壊し、 587世帯が床

上 ・床下浸水するなどの被害を生じた。

このため、翌 5日、同市に災害救助法

が適用された。

被害は31県に及び、 l名死亡、 |名

行方不明、 l名負傷、建物11棟全半壊、

床上・床下浸水7，266棟、山・崖崩れ

798か所、道路損壊159か所、堤防決壊

12か所、橋流失 6か所を数えた(7月

6日現在、警察庁調べ)。

| ・ 7 月 11 日 ~14 日 |

北陸・甲信地域で豪雨となり、降り

始めから 12固までの総雨量は、長野県

北安曇郡小谷村で389mm、新潟県中頚

城郡吉川町川谷で278mmを記録した。

11日には、新潟県新井市で関川の護

岸 6か所が決壊して自衛隊が派遣され

たほか、岡県糸魚川市では、姫川の増

水で鉄橋の一部が流失し、大糸線が不

通、信越線も全面運休となった。

長野県豊野町でも鳥居川の増水て¥

線路が宙づりにjなるなどして飯山線が

不通となった。同県北安曇郡白馬村で

は、国道 148号線が大量の土砂で寸断

されたため、自衛隊が派遣された。

被害は|名行方不明、 |名重傷、建

物全半壊99棟、床上 ・床下浸水4，431

棟を数えた(7月26日現在、自治省消

防庁調べ)。

なかでも長野県の被害総額は約

1，3911:意8，000万円にのぼるとみられ

(27日現在)、 1983年の台風10号につぎ

戦後 2番目の被害となった。

1 ・ 7 月 20 日 ~22 日 l

島根県や鳥取県西部を中心に 150mm

を超える豪雨となり、家屋の浸水や土

砂崩れ、道路の寸断などの被害が生じ

fこ。

21日には島根県八束郡島根町、平田

市伊野、日野郡江府町の民家の裏山が

崩れ、住宅 2棟が全壊、 l棟が損壊、

|名が負傷した。

被害は、 l名軽傷、建物全半壊6棟、

床上 ・床下浸水722棟を数え(7月26

日現在、自治省消防庁調べ)、21日現

在、総被害額は約 5j意9，0∞万円とみ

られている。

鳥居川の氾濫で流された飯山線



刊行物/映画ご案内

定期刊行物

予防時報(季刊)

そんがいほけん(月刊)

高校教育資料(季刊)

防災図書

直下型地震と防災ーわが家の足元は大丈夫?ー

津波防災を考えるー付・全園地域別津波情報ー

ドリルDE防災ー災害ヵ、らあなたを守る国語・算数・理科・社会一

古都の防災を考える 歴史環境の保全と都市防災ー

変化の時代の リスクマネジメン 卜一企業は今リスクをどう

とらえるべきか (森宮康善)

グラグラドンがやってきた(防災絵本一手引書付き)

地震/グラッとくる前に一大地震に学ぶ家庭内防災

意外に知らない地震の知識

世界の重大産業災害

リンゴの涙一平成 3年の台風19号の児童の記録

晴れときどき注意

火山災害と防災

検 証 '91台風19号一風の傷跡ー

地域の安全を見つめる一地域別「気象災害の特徴」

とつぜん起こる大地震:あなたの地震対策は?

地震の迷路を抜けた人達一防災体験に学ぶ一

昭和災害史

暮らしの防災ハンドブック

工場防火の基礎知識(秋田一雄著)

地震列島にしひがし(尾池和夫著)

災害絵図集ー絵でみる災害の歴史ー

労働安全衛生の基礎知識ー労災リスクを考えるー

電気設備の防災

倉庫の火災リスクを考える

大地震に備える一行動心理学からの知恵一(安倍北夫著)

理想のビル防災ーピルの防火管理を考えるー

人命安全一ピルや地下街の防災一

コンビュータの防災指針

映画 ビ=ビデオ、フ=16mmフィルム

地震/パニックを避けるために (23介) (ピ、フ)

住宅火災から学ぷ一ほんとに知ってる?火災の怖さー (25介)(ピ)

うっかり町の屋根の下一住宅防火のすすめー(25介)(ビ)

地震/その時のために一家庭でできる地震対策(28介)(ピ、フ)

うっかり町は大騒ぎー住宅防火診断のすすめー (20分)(ピ)

検証'91台風19号(風の傷跡) (30介)(ピ、フ)

日本で過ごすあなたの安全英語版 ( 15介)(ピ)

交通事故と問われる責任 (2日分)(ビ)

うっかり家の人4ー住宅防火診断のすすめー (20分)(ピ)

火山災害を知る (25介)(ピ、フ)

火災と事故の昭和史 (30介)(ピ)

高齢化社会と介護一安心への知恵と備えー (30介)(ピ)

昭和の自然災害と防災 (30介)(ピ)

「応急手当の知識J (26介)(ビ、フ)

火災ーその時あなたは (2日分)(ピ、フ)

稲むらの火 ( 16介)(ピ、フ)

絵図にみるー災害の歴史ー (21分)(ピ)

老人福祉施設の防災 ( 18介)(ビ)

羽ばたけピータン (16苦手)(ピ、フ)

しあわせ防災家族(わが家の火災危険をさぐる)

(21苦手)(ピ、 フ)

森と子どもの歌 ( 15介)(ピ、フ)

あなたと防災 身近な危険を考えるー (21介)(ピ、フ)

おっと危いマイホーム (23介)(ビ、フ)

工場防火を考える (25介)(ビ、フ)

たとえ小さな火でも(火災を科学する) (26分)(ピ、フ)

火事のあくる日 (2日分)(ビ)

火災を断つ ( 191子)(フ)

大地震、マグニチュード 7の証言 ( 19介)(ピ、フ)

炎の軌跡一酒田大火の記録ー (45介)(ピ)

わんわん火事だわん ( 18分)(ピ、フ)

ある防火管理者の悩み (34介)(ピ、フ)

友情は燃えて (35分)(フ)

火事と子馬 (22苦手)(ピ、フ)

火災のあとに残るもの (28介)(ピ、フ)

ザ・ファイヤー・ Gメン (21介)(フ)

煙の恐ろしさ (28介)(ピ、フ)

パニックをさけるためにーあるピル火災に学ぶものー

(21介)(フ)

動物村の消防士 ( 18介)(フ)

映画は、防災講演会・座談会のおり、ぜひご利用ください。 当協会ならびに当協会各支部〔北海道=(011)231 -3815、東

北=(022) 221 -6466、新潟=(025) 223一∞39、横浜=(045)681-1966、静岡=(054) 252 -1843、金沢=(0762)21-1149、

名古屋=(052) 971ー1201、京都=(日75)221 -2670、大阪=(06) 202 -8761、神戸=(078) 341-2771、中国=(082) 247 -

4529、四国=(0878) 51 -3344、 九州=(092) 771 -9766、沖縄=(098) 862 -8363) にて、無料貸し出ししております。

設日本損害保険協会主lzτF55吋?町2-9 



日本損害保険協会の安全防災事象

火災予防のために

・消防自動車の寄贈

・防火ポスターの寄贈

・防災シンポジウムの開催

・防災講演会の開催

・防火標語の募集

・防災図書の発行

・防災映画の制作・貸出

・消防債の引き受け

交通安全のために

・救急車の寄贈

・交通安全機縁の寄贈

・交通安全展の開催

・交通債の引き受け

-=-=----
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安全防災に関する鯛査・研究活動

交通事故、火災、自然災害、

傷害、賠償責任等さまざまな

リスクとその安全防災対策な

どについて、基礎的な調査・

研究活動をすすめています。

今
年
の

自動火災

日産火災

日新火災

日本火災

日本地震

富士火災

三井海上

安田火災

ユナム・ジャパン

{社員会社 50音順)

紋日本損害保険協会
〒101東京都千代田区神田淡路町2-9
電話 03(3255) 1 2 1 1 (大代表)

朝日火災

アリアンツ

オールステート

共栄火災

興亜火災

シグナ

ジェイアイ

住友海上

大成火災

太陽火災

第一火災

大東京火災

大同火災

千代田火災

東亜火災

東京海上

東洋火災

同和火災

防
火
。
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@ 自開然畑環境仰保陥議… 本問冊肝 子 い7一一→ク認駒定伽問の再叩使棚周 して山す
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