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▽

やればできる！スクールゾーンと最高速度20km/h
東京都目黒区八雲３丁目の街路。スクールゾーンとして朝の登校時間に車両通行
止め。それに加えて常時「最高速度20km/h」を実施。写真左の標識の見方：上
２枚は『平日の7:30～9:00は歩行者専用。自転車は通行可』。その下の３枚は『こ
こから最高速度20km/h』『駐車禁止』。（写真と文／冨田悦哉）
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　2018年４月21日（土）、東京都北区王子の「北
とぴあ」において、第24回総会が行われました。
1995年の当会発足から今年で23年になります。
　総会参加者は採決時12名（のち２名参加）、委
任状73通を合わせた数は85で、定足数141の過半
数に達し、総会は成立しました。
　まず榊原代表があいさつしました。以下は概
要です。
　「次の４点は、このあとの講演と併せて、我々
の運動のヒントになるよう問題提起としてお話
したい。
①�	嫌煙権は現在、公共施設や飲食店での縛りが
非常に厳しくなっている。なぜここまで大き
く取り上げられるようになったか、我々の運
動と比較して相違はどこにあるだろうか。

②�	鉄道駅のホームドア設置はなぜ前倒しで進ん
だか。交通事故死者より犠牲者は少ないのに
急速に実現されている。我々の運動がそこま
で広がっていかないのはなぜか、反省にもな
る筈だ。

③�	アメリカの銃規制、これは今、長い伝統を越
えて若者たちが議会を揺さぶっている。

④�	ドローンは野放し状態で、落下事故による怪
我などが懸念されている。今後の規制の議論
は、クルマ社会の始まりの頃に似ていると推
察され、結果が憂慮される。

　クルマ社会は、運転する相手を信用する、ブ
レーキをかけてくれると信ずることで、かろう
じて成り立っている。もっと確実な事故未然防
止策を打ち出していく必要がある。なぞかけの
ような話で恐縮だが、これらを頭に入れて総会
や講演会に臨んでいただき、また、今後の活動
を皆さんと考えていきたい。」

　榊原代表のあいさつの後、総会議長に清水真
哉さんを選出し、議事に入りました。
　2017年度の活動報告（詳細は次項）および決算
報告が提示され、いずれも拍手をもって承認さ
れました。議長からブログの閲覧数が紹介され

ました。次いで足立礼子世話人から、会員アン
ケートの結果概要報告が行われ、会員の関心が
高い問題の上位に「歩く人の安全、公共交通網
の重要性」が挙げられたこと、意見情報受発信
手段は会報が多いが内容が堅いという意見もあ
ること、会員は高齢化傾向にあること、などが
伝えられました。結果は世話人会で検討し活動
に活かします（アンケート結果概要報告は本会報
に同封）。
　次いで2018年度の活動計画案が提示され、承
認されました。迫っている活動として、会提出
の要望書に関して警察庁の交通企画課および内
閣府交通安全対策室から懇談の場を持ちたいと5
月に連絡があり、テレビ東京からも二種免許の
要件引き下げに関して取材の打診があったこと
が紹介されました。
　その後2018年度の予算案が提示され、承認さ
れました。また会計監査人として石本隆一さん
が承認されました。
　引き続き人事関係の議事に入りました。2018
年の世話人は杉田久美子さんが事情により役を
降り、他の世話人は継続の意思を表明、新規に
安彦守人さんが立候補し、全員が承認されまし
た。最後に地域活動連絡係の確認（総会参加者の
み）が行われました（世話人の役割分担は６ペー
ジに、また、世話人・地域活動連絡係からのメ
ッセージは34ページに掲載。名簿は本会報に同
封）。

　以下に、総会およびその後の自由討議で出さ
れた意見の要旨を紹介します。
◇初期の監査報告はもっと細かくコメントが記
載されていた。
◇嫌煙権は社会に浸透したが、交通死者が多い
のに嫌クルマ権が話題にならないのはなぜか。
代表から提起されたこれらの問題を会として
強調し、世間やマスコミに知らしめたい。
◇運転しながらの「ながらスマホ」の問題をも
っと取り上げてほしい。

	 第24回総会を開催	 安彦守人（世話人）リポート
会の
活動
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◇東日本大震災でクルマを使
わないようにするはずが半
年でトーンダウンした。地
方は一家にクルマ２～３台
所持が当たり前の現状。歩
行者目線で会報に投稿して
ゆきたい。

◇各省への要望はその後のフ
ォローが無く、出しっ放し
になっていないか。

◇要望より、法令に基づいた
請願にしたほうが良いので
はないか。要望は、国宛よ
り地方自治体宛を増やして
みたらどうか。

◇会からの要望内容は国の政
策と逆行していることが多いので、その成果
を即求めることは難しい。省庁の関連問題の
審議録はネットで公開されており、一応当会
の提案が取り上げられていると推察される。地
方自治体への要望は、会で文案の雛形を作る
のも一案かと思う。

◇公務員としての経験談だが、要望書は捨てら
れずに回覧し保管される。警察庁などはわか
らないが、提言はあきらめずに続けたい。

◇国と自治体とは、要望の中身によって適宜分
けるべき。

◇省庁のキャリアは異動してしまうので、ノン
キャリアのキーマンを見つけるべき。

◇47都道府県で、当会の地域活動連絡係の空白
県はどれくらいあるかを知りたい。地域活動

連絡係は、地元自治体や関係組織への会報贈
呈などをもっとやるべき。
◇通販宅配のせいで運転手不足。それをドロー
ンで補うとのことだが、安全性考慮はしてい
るのだろうか。
◇タクシーと巡回バスを増やして、マイカーを
減らせないか。
◇大都会は若者のクルマ離れと言われるが、地
方は逆でマイカーが増えている。駐車場建設
で緑地が減ることも心配。
◇東京近郊でもコンパクトシティなら子育て世
代でもマイカーを持たずとも不便ではない。そ
のような実例が私の職場内にある。
◇都市部ではクルマの道路占有税を課すとよい
のではないかと考える。� 以上

総会の会場「北とぴあ」から見た王子駅の線路
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◆会の活動
2017年４月15日　第23回総会開催（参加17名）東
京都北区北とぴあにて

2017年４月15日　講演会「脱スピードのソフト
モビリティ社会を～市民・企業・政府連携
によるクルマ社会からの転換」開催（講師：
小栗幸夫さん）

2017年４月16日　世話人会で2017年度世話人体
制確認（代表：榊原茂典　ほか世話人７名）

2017年９月23日　横浜カーフリーデー開催（担
当：佐藤清志、足立礼子　ほか会員４名）

2017年９月30日　会員アンケートを実施（足立礼
子ほか）

2017年11月18日　世界道路交通被害者の日・日
本フォーラム　平和の灯キャンドルイブ（東
京タワー前）（呼びかけ人として小栗幸夫、
佐藤清志参加）

2017年11月19日　世界道路交通被害者の日・北海
道フォーラム2017（主催側として前田敏章参
加、協力団体である当会より足立礼子参加）

2017年11月19日　世界道路交通被害者の日・大
阪キャンペーン（貸切船）（当会と大阪交通
遺児を励ます会共催。主催側として青木勝
ほか２名参加）

2018年２月15日　高尾駅周辺の交通問題相談に
対応（榊原茂典、長谷智喜、清水真哉）

2018年３月６日　会員アンケートの集計（青木勝）
2018年３月30日　「自動車運転免許の認可基準の
強化を求める要望書」および「自動車の速
度抑制対策、歩車分離信号の増設を求める
要望書」を警察庁長官ほか宛に提出（担当：
足立礼子）
―――――――――――――――――――

東京ミーティングを6回開催（担当：杉田正明）
		  ６月23日（金）、８月26日（土）、10月28日
（土）、12月23日（土）、２月24日（土）、３月
24日（土）（いずれも千代田図書館にて）

会報88号、89号、90号、91号を発行（担当：林裕
之、足立礼子、冨田悦哉）

―――――――――――――――――――
ブログ　（2018年１月の実績）
	 ブログ版「クルマ社会を問い直す会」
		  閲覧数：６～30人／日、月計493人、平均15.9

人／日
	 ブログ「脱クルマフォーラム」
		  閲覧数：49～152人／日、月計2741人、平均

88.4人／日 
	 ブログ「歩行者の道」
		  閲覧数：９～80人／日、月計865人、平均27.9

人／日
―――――――――――――――――――

（参考資料）社会の動き
2017年５月１日　自転車活用推進法が施行され

推進本部が発足
		 （引き続きシェア自転車事業へ企業参入盛ん）
2017年６月５日　東名高速道上であおり運転行

為のあげくの死亡事件が発生
2017年６月７日　インド、2030年までにガソリ

ン車の販売を禁止へ（続き仏、英も）
2017年８月18日　JR四国、路線維持が近い将来

困難と表明（有識者懇談会で）
2017年９月７日　「マイカー観光に課金」候補地

に鎌倉など（国土交通省）
2017年９月７日　宅配トラックの駐車規制を緩

和へ
2017年10月31日　車ナンバー隠す違法カバー販

売業者が初摘発
2017年11月14日　自動運転レベル４の「無人」に

よる初の実証実験（滋賀県で国土交通省）
2017年12月６日　最高速度規制の見直し（実勢速

度に合わせる方向）を重ねて通達（警察庁）
2017年12月７日　「ゾーン30」導入により交通事

故２割減ったと発表（警察庁）
2017年12月14日　「ドライバーなし自動運転」初

の一般公道実験（愛知県と東京都で）
2017年12月17日　投稿もとに「信号の無い横断

歩道で自動車が止まらない」問題を特集（朝
日新聞）

クルマ社会を問い直す会2017年度活動報告　2018.4.21総会決議

		  冨田悦哉（事務局担当世話人）
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2018年１月16日　６月の死亡事件きっかけに「あ
おり運転」がマスコミに取り上げられ、警
察庁が取締り強化を通達

2018年１月18日　「自動ブレーキ」過信しないよ
うにと注意喚起（国民生活センター）

2018年１月27日　自動運転で事故の場合の自賠
責保険の大枠方針をまとめる（国土交通省）

2018年２月15日　死亡事故の75歳以上ドライバ
ーの半数近くが認知機能低下（警察庁）

2018年２月20日　自動ブレーキ性能評価基準を
まとめる（国土交通省）

2018年３月15日　2018年度の「交通安全業務計
画」に「あおり運転」対策強化盛り込む（警
察庁）

2018年３月18日　アメリカで実験走行中の自動
運転車が歩行者をはね死亡させた

（ながら運転厳罰化へ道交法改正するとの報道が
あったが、まだ法案は国会提出されていない）

◆新年度の重点テーマ
１）	人命優先、歩行者優先の道路交通政策を求める
２）	自動運転の法制化動向を注視し、必要に応じて適宜行動する（担当：榊原茂典）
３）	運転免許制度の改善に取り組む（担当：足立礼子、榊原茂典）
４）	歩車分離信号の普及に取り組む（担当：足立礼子、佐藤清志）
５）	自転車市民権の確立に取り組む（担当：高橋大一郎、稲見正博、冨田悦哉）
６）	地方ローカル鉄道・バスの問題に取り組む（担当：林裕之）
７）	PM2.5・ディーゼル排気微粒子について理解を深める（担当：杉田正明）
８）	ペダルの踏み間違い問題対策として、事故防止装置の提案と普及に取り組む（担当：南平次、星
野英雄、大野一郎）

９）	道路交通法の問題点を抽出する（担当：榊原茂典）
10）	地球温暖化と自動車利用の関連を訴える（担当：林裕之）
11）	横浜カーフリーデーに参加する（担当：佐藤清志、足立礼子）
12）	路面電車新設・復活の取り組みについて調べる（担当：杉田正明）

◆会の基本的組織運営
１）	年４回の会報の発行（６、９、12、３月）（担当：林裕之、足立礼子、冨田悦哉）
２）	メーリングリストの運営・情報意見交流の促進（担当：杉田正明）
３）	ホームページの運営・内容の整備（担当：冨田悦哉）	
４）	 facebookページ、twitterを会の情報発信に活用する（維持管理：冨田悦哉）

◆継続して行う活動
１）	東京ミーティングを開催する（担当：杉田正明）
２）	パブリックコメントなどへの対応 
		  省庁や自治体などから意見の募集があった際には、会として、あるいは会員個人として積極的に
意見を出していく

３）	社会の状況に対応し、適宜、会としての声明を出したり、政府、自治体、首長などに対し申し入
れする

	 クルマ社会を問い直す会2018年度活動計画　2018.4.21総会決議

		  冨田悦哉（事務局担当世話人）
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４）	有志運営のブログ『脱クルマフォーラム』、『歩行者の道』により会員の主張を発信する（維持管
理：冨田悦哉）

◆実施をしたい活動
１）	講演会・学習会
２）	各種選挙に際し、各政党・各候補者へ公開質問状を出す （担当者は選挙毎に選任する）	
３）	他団体との交流の促進
４）	地域活動の促進　地方でのミーティングが可能であれば実施する

2017年度　クルマ社会を問い直す会　決算 2018年度 クルマ社会を問い直す会 予算
（2017.4.1 ～ 2018.3.31）（単位　円） （2018.4.1 ～ 2019.3.31）（単位　円）

収入の部 支出の部 収入の部 支出の部
科目 予算 決算 備考 科目 予算 決算 備考 科目 予算 科目 予算 備考

繰越金 386,168 386,168 会報作成費 300,000 232,210 ＊３ 繰越金 246,068 会報作成費 260,000 ＊７
会費 500,000 341,000 ＊１ 郵送 ・連絡費 150,000 104,906 会費 430,000 郵送 ・連絡費 120,000
カンパ 50,000 32,018 事業費 120,000 30,000 ＊４ カンパ 30,000 事業費 100,000 ＊８
雑収入 3,832 0 ＊２ 交通費 130,000 60,585 雑収入 3,932 交通費 80,000

事務費 30,000 25,799 ＊５ 事務費 30,000
渉外費 40,000 24,698 ＊６ 渉外費 40,000
会場費 70,000 34,920 会場費 60,000
雑費 10,000 0 雑費 10,000
予備費 90,000 0 予備費 10,000
次期繰越金 246,068

合計 940,000 759,186 合計 940,000 759,186 合計 710,000 合計 710,000

＊１　�納入者（2018年3月31日現在、
107個人・団体）

＊２　会報・ブックレット等の売上

＊３　会報88号から91号分
＊４　講演会等
＊５　コピー・印刷費、振込料等
＊６　横浜カーフリーデー等

＊７　会報92号から95号分
＊８　講演会、冊子作成費等

	 2017年度決算・2018年度予算　2018.4.21総会決議

		  青木　勝（会計担当世話人）

2018年度世話人の紹介と 
役割分担

	 総会にて、以下の８人の世話人が承認されま
した。杉田久美子さんが都合により降り、新規
に安彦守人さんが加わりました。
	 翌日に開いた新世話人にて、右のように分担を
決めました。どうぞよろしくお願いいたします。
（世話人連絡先名簿は、本会報に同封。）

2018年度世話人（アイウエオ順）
青木　勝（再任）
足立礼子（再任）
安彦守人（新任）
榊原茂典（再任）

佐藤清志（再任）
杉田正明（再任）
冨田悦哉（再任）
林　裕之（再任）

2018年度役割体制
代　　表：榊原茂典（再任）
事 務 局：冨田悦哉（再任）
会計・名簿管理：青木　勝（再任）
渉　　外：佐藤清志（再任）
会報作成：��林　裕之（再任）�

足立礼子（再任）�
冨田悦哉（再任）

会報発送：杉田久美子（再任・地域活動連絡係）
メーリング�リスト管理・東京ミーティング：�

杉田正明（再任）
ホームページ管理：冨田悦哉（再任）
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2018年４月21日、総会後に早稲田大学理工学
術院教授森本章倫さんの講演会を開催しました。
参加者は非会員を含め29人でした。
森本さんは1994年から宇都宮大学で教鞭を執

ってこられ、2012年に同大学大学院教授、2014
年からは早稲田大学理工学術院教授としてご活
躍中です。
宇都宮のLRT計画については宇都宮大学に奉

職されて以来ずっと継続して関わってこられ、行
政が組織する委員会・検討会などで委員長・会
長を務めるなど大いに協力してこられました。
以下は森本さんの講演内容を私杉田が理解し

た内容と範囲で、杉田の責任の下にとりまとめ
たものです。（ご本人のチェックは受けていませ
んので一部誤りがあるかもしれません。）

１．�当初は渋滞緩和を目的とした 
宇都宮LRT導入計画
宇都宮のLRT計画が始まったのは1993年。
宇都宮市の東部に開発された清原工業団地（キ

ヤノンほか）､芳賀工業団地および芳賀・高根沢
工業団地（本田技研工業ほか）への朝夕の通勤に
よる道路渋滞への対処が発端。
JR宇都宮駅から15km程度の団地へひどいとき

には90分かかった。
工業団地を開発した宇都宮市街地開発組合が

1993年４月に「新交通システム研究会」を立ち
上げた。工業団地の開発利益を原資に、新しい
交通システムを作ろうと考えた。
宇都宮市街地開発組合の組合長は県知事。県

が検討を始めた。
途中から宇都宮市も加わり検討を続け、2003

年５月に「新交通システム導入基本計画調査報
告書」を公表。

2000年代初頭、社会的にインフラ整備の必要
性について見直す気運が高まった。ダム建設反
対など。その雰囲気の中で福田昭夫知事、2003

年９月に今後の対応方
針として２案を提示。
A案_今後５年間程度
凍結。B案_市が主体と
なり実施、県は支援。
宇都宮市、困惑。

2．�中心市街地活性化も
新たな目的に
1993年から2003年、
10年経った。この間に
起きたこと。
2000年大規模小売店舗立地法がアメリカの圧
力を受けて改正され、郊外への大規模店の出店
が容易になり､中心市街地の衰退が進んだ。
宇都宮でも中心市街地で､西武デパートは撤退
し、マクドナルドやロッテリアでさえ撤退した。
渋滞緩和を主眼としたLRTだったが、中心市
街地の活性化に寄与させるものとしてもとらえ
直した。
2003年の「新交通システム導入基本計画調査
報告書」ではLRTの中心市街地への延伸（JR宇都
宮駅西側への展開）を提案。東側12kmに加え、西
側３kmの計画。

県のA・B２案のいずれをも受け入れられない
市は、2004年、県に対し、県・市一体の取り組
みを要望するも受け入れられず。
業を煮やした福田富一市長は、「私が知事をや
る」と県知事選出馬を決め当選（2004年11月）。
一方市長の方は、市民団体「雷都レールとち
ぎ」の事務局長で宇都宮商工会議所の若手の会
の会長の佐藤栄一さんが立候補して当選。
県と市が再び連携。2005年６月に「新交通シ
ステム導入課題検討委員会」がスタート。

歩行者と公共交通のみ通行でき、クルマを排
除したトランジットモールの実験を2006年に大

	 　森本章倫さん講演	
      「宇都宮LRT導入の経緯と課題」報告	 杉田正明（世話人）

リポート
会の
活動

講演する森本章倫さん
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通りで行った。浜松、福井の実験結果が芳しく
なかったのでその轍を踏まないように工夫した。
浜松_大渋滞発生。福井_商店街の評価。
実験に伴う渋滞の発生をあらかじめ徹底的に

コンピュータシミュレーションによって予測し、
信号を操作するとか、バス停をずらすとか対応
策を講じた。
商店街の評価を得るために、トランジットモ

ールと呼ばずに、「大通りにぎわい祭り」として
集客を強化した。

2007年３月「新交通システム導入課題の検討
結果報告書」まとまる。
2007年４月バス事業者が検討委員会への参加

に難色。大通りに９割近いバス路線が流れ込ん
でいる。LRTに収益の多くを取られることにな
ると懸念。バス事業者、反対に回る。
バス事業者、「新交通システム検討委員会」と

は別に「バスシステム検討委員会」を作れと要
望。
市の中で、「宇都宮市都市・地域交通戦略策定

協議会」と併せて三つの委員会で検討。

2008年11月宇都宮市長選挙、栃木県知事選挙。
現職ともに再選される。
佐藤栄一さんはLRTを選挙の争点とせずに運

動。他３候補はLRT反対を争点にして運動。３
候補合計得票を上回る得票で佐藤さん当選。

2009年５月、３検討委員会報告書を市長に提
出。

３．�人口減少への対応もテーマに 
持続可能な都市に向けて検討
2005年我が国人口が一時的に減少。以降人口

減少過程に入った。
宇都宮市の人口も中心市街地を含め人口減少

が予測される状況となった。
がんばってLRTを導入しても“カスカス”なま

ち、“歯抜け”のまちになってしまう恐れが出て
きた。

宇都宮市は、2008年３月策定の第５次宇都宮市

総合計画に、「ネットワーク型コンパクトシティ」
を将来の姿として位置づけた。１カ所にまとめ
る・コンパクト化するのは無理。魅力的な拠点を
各地に作って、それを結ぶ構想。公共交通で結ん
で、クルマに頼らずとも暮らせるまちにする。

次いで2009年３月策定の第２次宇都宮市都市
計画マスタープランに東西基幹公共交通軸を導
入し、それをLRT等で担うことを明記。宇都宮
市は、南北方向にはJRの東北新幹線、東北本線、
東武宇都宮線が走っているが、東西方向にそう
したものがない。ネットワーク型コンパクトシ
ティの形成には東西方向の基幹軸が必要。公的
計画の中で初めてLRTの文言登場。
マスタープランを審議した都市計画審議会で
LRTの文言を入れるか否かでもめた。当時の審
議会会長は森本。最後、挙手多数決でぎりぎり
同意。

LRTを認めさせるには、公的なきちんとした
計画文書に明文化することが必要。

これからの地方都市の都市計画についての森
本の考え方。
周辺に分散している人については少しずつ拠
点や中心市街地に移動してもらう。一気に図ら
ず時間をかけて少しずつ移動してもらう。住み
替えのタイミングで。

宇都宮市の交通戦略としては、幹線系・支線
系の公共交通ネットワークを、LRTとバスを上
手に組み合わせてつくり、末端の部分は小さい
コミュニティバスをくるくる走らせてカバーす
る考え方を採用した。ただし、乗り換えが必要
になることが多い。１回だけ乗り換えれば公共
交通のネットワークで市内のどこへでも行ける
ようにすることを目指した。
LRTの沿線で直接利用できる人口は約１割。残
る９割の市民にとっても前より良くなる交通網
が必要だった。

４．市民説明の活性化
2009年５月、バス事業者（関東自動車）が検討
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委員会報告書を批判。
2009年８月、衆議院選挙で民主

党への政権交代。
民主党のマニフェストでは、人

と環境に優しいまち作りの方策と
してLRTに大賛成だった。
しかし宇都宮では民主党はLRT

に反対した。
2004年の知事選挙で福田富一に

敗れた福田昭夫元知事は民主党か
ら国政に復帰しており、LRTに反
対のリーダーシップをとってい
た。

民主党政権のもとでは、栃木県
の議員連を通さないと国に要望を上げることが
できなくなった。官僚政治の脱却。
宇都宮LRTへの投資の約半分は国からの補助

金。民主党県連が反対する中で国の補助を得る
のは無理と自民党議員会が判断。市民説明の先
送りを市長に要望。
2009年10月、市長、市民説明会の先送りを表

明。

2011年３月、東日本大震災。
2011年８月、市長、市民説明を再開。市内22

会場で延べ69日間にわたりまちづくりと公共交
通ネットワークについて説明。来場者数4463人、
意見者数1504人。
2011年11月、市長、LRT導入に強い意欲を表

明。

宇都宮大学の森本研究室も「LRTのある新た
な宇都宮の日常」というCGをつかった動画を作
成して協力。You Tubeで公開。

５．市長の決断と行政計画の加速
2012年11月、宇都宮市長選。大きな転機。つ

いに佐藤栄一市長はLRT導入の是非を最大の争
点として運動。反対派候補は「この選挙はLRT
をやるかやらないかを決める住民投票だ」と臨
戦。佐藤氏は２倍以上の得票差で当選。

市長、市民の負託を受けたとしてここから一
気に計画を加速。
2013年、LRTの調査費を前年の３倍に。1.3億
円。
副市長を国土交通省から招聘。市内部の調整、
県との調整にあたってもらう。
市長、JR宇都宮駅東側の整備を先行させる方
針を提示。
お金と人とプランを切り替えた。

2013年９月、それまでLRTへの賛否を明確に
していなかった宇都宮商工会議所がJR宇都宮駅
西側の早期整備を要望。東側の整備を先行させ
る方針により会議所の中心となっている中心市
街地を外されたと受け止めて要望。会議所、LRT
推進の仲間に入った。

2013年10月、隣町の芳賀町が芳賀工業団地（本
田技研工業正門）までの延伸を要望。3km。
2013年11月、芳賀・宇都宮基幹公共交通検討
委員会発足。県にとって宇都宮市だけ支援する
形でなくなったのは好都合。二つの自治体にま
たがる、県央エリアの公共交通プロジェクトに
なった。

反対派。
2014年、「民意なきLRTの導入を阻止する会」。
住民投票を請求するための条例の制定を求めた。
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３万人の署名を集めた。しかし議会で否決され
た。（杉田補足：阻止する会のチラシには、「LRT
の導入には383億円もの費用がかかる」「LRT導
入後の全体の交通体系や街づくりの視点が不明
確」「JR宇都宮駅東西大通りならびに接続する幹
線道路は更に交通渋滞」「大通りでLRTとバスの
乗り換えが必要になるので高齢者や体の不自由
な人には更なる負担発生」「採算性に疑問」と記
されています。）
賛成派。
2014年、NPO法人「宇都宮まちづくり推進機

構」。2019年度までにJR宇都宮駅西口までLRTを
開通させ、その後早期にJR宇都宮駅と東武宇都
宮駅との結節を図り、将来は東武宇都宮線に乗
り入れを図るなどを提言。

2014年、市、LRTの予算をさらに前年度の８
倍に。10.2億円。測量設計を含む。

2014年、これまでLRTに反対してきたバス事
業者（関東自動車）がLRTを肯定。公共交通ネッ
トワーク全体の面的持続性が担保されれば「導
入に異を唱えることはしない」、「営業主体を担
うことが当社の責務」と表明。

６．事業採算性の精査と営業主体の確保
はじめは工業団地従業者に対するアンケート

調査を行って、１日あたり5000人から9000人の
LRT利用が見込めると判断。収支はなんとかト
ントンでいけそうとざっくりと判断。

この利用見込みには普通の住民を入れてない
ので、宇都宮の周辺市町村を巻き込んで2014年
にパーソントリップ調査を行って精査した。
2015年６月開催の第６回芳賀・宇都宮基幹公

共交通検討委員会で示した利用者数と収支見込
みは次の通り。
利用者数　15,229人～23,200人
収入　�最小需要ケース　9.65億円＋α、最大需要

ケース　15.37億円＋α
支出　�最小需要ケース　7.15億円～9.76億円、最

大需要ケース　8.32億円～11.00億円
十分採算性が見込めると判断。

反対派。
「宇都宮市のLRTに反対し公共交通を考える会」
の主張。市民にとってクルマは必需品。LRTは
自動車の走行機能を減退させ渋滞を発生させる
ので反対。日本一の路線バスのまちにしたい。渋
滞に対してはもう１本橋を架けろ。JR宇都宮の
駅の東西の連絡にトンネルを造れ。

国に対する特許申請をするために需要予測を
詰めた。LRT反対派が「赤字になるから止めろ」
と言い続けたので需要予測は非常にセンシティ
ブであった。
2015年11月に、１日あたり16,318人が利用する
という数字で特許申請をした。

LRTの事業主体について公募を掛けた。関東
自動車の応募があったが、提案のリスクを判断
できない内容であったので、それを棄却し、公
設型第３セクター方式を採用した。
軌道整備を宇都宮市と芳賀町が行い、運行・
運営を宇都宮ライトレール株式会社が行う。

宇都宮ライトレール株式会社、2015年11月設
立。主要株主、宇都宮市40.8%、芳賀町10.2%、と
ちぎライトレール支援持ち株会22.8%、関東自動
車10.0%、足利銀行5.0%、栃木銀行5.0%など。経
営陣の一人に広島電鉄出身の中尾さん（ミスター
路面電車と言われる）を迎えた。

2016年５月、走行ルートの都市計画を決定。
2016年９月、軌道運送高度化実施計画につい
て国交省認定。

７．LRT工事施工認可まで
反対派。
「LRTの中止を求める会」。「1,000億円以上の税
金が使われるLRT。必要ですか？乗りますか？」
「JR宇都宮駅東側だけで458億円以上、西側も含
めるとおそらく1,000億円以上」というビラを配
布。
これに対し「雷都レールとちぎ」から1,000億円

の根拠を問う公開質問状が出された。回答なし。
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2016年11月、宇都宮市長選挙。
佐藤栄一　89,840票（51.8%）、金子達　83,634

票（48.2%）。
金子氏、インフラへの投資を止めて医療福祉

の充実を図ることを訴えた。
僅差で４選が確定し、LRT事業継続へ。

2017年３月、市は全戸配布のチラシを入れた。
内容は「Q　LRT整備に1,000億円以上かかるっ
て本当か？　A　いいえ、宇都宮駅東側で約458
億円。１年で最大13億円の費用。市は福祉・子
育て・医療・教育に１年で約1,600億円使ってい
る。」
458億円の半分は国が持つ。また６分の１は県

が持つ。

2017年９月に早期着工を目指す市民大会が開
催された。
2017年11月に県央まち作り協議会が発足し支

援体制が強化された。
2018年３月20日に国土交通省はLRTの工事施

工認可を下ろした。
＊　　　　　＊　　　　　＊

以上が講演内容のあらましであったと私杉田
は受け取っています。約25年にわたる宇都宮LRT
計画の歴史を90分の時間でお話しいただきまし
た。時間が短くて、今後の課題については充分
お話しいただくことができなかったように思い
ます。
　
講演後の残り30分を質疑に当てました。いろ

いろ質問が出ましたが、ピックアップして紹介
します。
○JRや東武鉄道の鉄道駅を増やして脱クルマ社
会へ持って行けるのではないか？―民間事業者
が駅新設にメリットを感じればあると思う。そ
の枠組みを作ることが課題。
〇茨城県龍ケ崎市の市民だが、自分の市でも宇
都宮に近づくことができるだろうか？―龍ケ崎
市で将来必要な交通ネットワークについてすで
に検討していると思う。地元の流通経済大学に
頼りにできる先生がいる。交通はLRTだけでは

ない。BRTやこれから普及する自動運転を含め
て、そのまちにあった体系を作ることが必要。
〇信用乗車（乗務員や駅員による運賃収受や乗車
券の改札を省略する方式）について検討している
か？―10年以上前から議論している。速達性を
上げるために必要。不正乗車に対する罰金が２
倍までという現状を10倍、20倍を可能にするこ
とが必要。特区でやれるのではと言う議論あっ
た。今宇都宮式信用乗車を検討している。新し
い仕組みを提案したい。
〇LRTの沿線以外でもバス路線を再編して沿線
以外の９割の市民に便益をもたらすと言う話が
あったが、市民はメリットがありそうだと認識
しているか？―それはまだ難しい。バス路線そ
のものが再編されていない。バス路線再編計画
は今ぎりぎり調整しながらやっている。
〇LRTの路線は東西方向に１本だけだが、それ
を広げる計画はないか？―市長は２期、３期と
して語っているが、研究者・学者はきちんとし
た必要性・需要・道路が足りているかなどの検
討なしに語るべきでないと考え、語っていない。
〇ストラスブールでLRTを入れることによって
大気汚染を大きく減らせる、お金がかかっても
やるべきとの話を聞いた。宇都宮で大気汚染の
検討をしているか？―環境負荷についてはシミ
ュレーターを使ってものすごく精密に検討して
いる。3割ぐらいCO2の排出は減る。
〇自転車をLRTに乗せることを検討しているか？
―日本では難しいと考えている。日本では乗車
率が高い。自転車利用者も多い。工夫しないと
できないだろう。
〇運賃制度はどこまで検討しているか？―初乗
り150円～最大400円。今バス運賃1,000円超える。
安すぎるという指摘もある。
〇対距離性の運賃で信用乗車にするのは難しい
のではないか？―そうです。だから宇都宮式信
用乗車というような、どこかでタッチして距離
を測るしくみを入れることを検討している。
〇反対の動きは宇都宮特有か、それともどこの
地域でも起きうるものか？―（回答杉田不明）
〇バスの再編の議論は今後どう進めるのか？―
バス事業者からOD表（起点 originから終点 
destinationまでの交通量を表・行列で表現した
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もの）の提供もうけ、かなり緻密に検討している。
まず科学的なデータをそろえた上で案を作る方
向。全員が良くなるかどうか、少ない数のとこ
ろはカットしたり間引いたりせざるを得ないの
で、そこに対してどういう手当をするのか同時
に考えないといけない。
〇道路上を走らせるのではなく、新規に用地を
買収する部分はどの程度あるのか？―数字はす
ぐ答えられないが、市街化調整区域の農地を買
収する部分かなりある。
〇宇都宮市が年間最大13億円を事業費の返済に
当てるとすると１世帯あたり年間約5000円20年
間負担することになる。沿線以外の市民は負担
に感じないだろうか？―すでに調査設計費等で
年間11億円近く負担している。市にとっては工
業団地の税収は桁違いに大きい。市長はあれが
撤退したら大変なことになると言っている。

＊　　　　　＊　　　　　＊
報告の最後に、杉田の感想を述べます。
現在進行中のプロジェクトで反対も少なくな

い微妙な話をお聞かせいただいたことに感謝し
ています。
宇都宮で全国で戦後初めて路面電車の新設が

工事施工認可までこぎ着けることができたのは
なぜなのか、他の地域とはどう違うのか、考え
ないといけないと思っています。
まずなにより、熱心で粘り強い人材がそろっ

たこと、森本さんら宇都宮大学のサポートがあ
ったことは大きいだろうと推測します。
次いで、清原工業団地からの税収が市全体税
収の７％ 62億円（2012年度）に上り、芳賀および
芳賀・高根沢工業団地からの税収が町全体の税
収の63％ 31億円（2012年度）に上り、工業団地が
宇都宮市と芳賀町の雇用と財政の基盤となって
いることから、工業団地への交通を重視する機
運があったのだろうとも推測します。
反対派の論点のいくつかは丁寧に検討されな
ければいけないと思います。すでに相当丁寧に
検討されているようにも見えます。
合意の形成というのは本当に難しいものだと
言うことが宇都宮のLRT計画の経緯からわかり
ます。
バス事業者はLRT計画の主体になろうという
ところまで変化しました。確認していませんが
おそらくバスの労働者の方はまだそこまで変化
してないのではないか。連合を通じ栃木の民主
党（民進党）の反対の基盤になっているのではな
いかと推測します（間違っているかもしれませ
ん）。
質疑でも繰り返し質問されましたが、LRT沿
線の１割の市民以外にとってメリットがあるよ
うなバス路線の再編は本当に大変だろうと推測
します。宇都宮市民・森本さんらの健闘を期待
します。

	 懇親会の報告	 杉田久美子（地域活動連絡係）リポート
会の
活動

代表榊原さんの乾杯の音頭で、参加者18名の
懇親会が始まりました。今年度は新しい試みと
して、会場「北とぴあ」の最上階にあるレスト
ラン「山海亭」にて行われました。２時間とい
う時間制約はありましたが、今までのような買
い出し準備や片付け、ゴミの持ち帰りの負担を
なくすことができました。
個室だったため、景観満足度最高点のレスト
ランながらその恩恵にはあずかれませんでした
が、恒例になっている会員の近況活動報告や会

への意見、講演会の感想などを気兼ねなく話し
合うことができました。ご講演いただいた森本
章倫先生もおつき合い下さり、会員の話を受け
て何度か貴重なコメントを下さいました。また、
世話人の青木さんが体調を崩していたにも拘わ
らず司会を担当し、発言者の話をフォローした
り、コメントを森本先生にお願いしたりと、場
を盛り上げてくれました。
参加者の皆さんの発言を項目に分けてまとめ
てみました。理解不足の点もあるかもしれず、解
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釈が違っていたらご容赦下さい。

◆講演会のテーマだった宇都宮LRTについて…
○集住化を目指すLRT構想が、スプロール化が
進んだ宇都宮でうまくいくか懸念はあったが、
都市計画は一度にはどうこうできないこと、新
しく住む所を選ぶ時に公共交通がある所に徐々
にでも移ってくれればよい、というお話で、不
安が和らいだ。

○富山市と福井市の路面電車に乗ったが、朝混
んでいて住民の足として定着していた。金沢
では路面電車が廃止されたままになっている。
復活するとよい。

○宇都宮LRTのことは結果しか知らなかったが、
今日の講演で実現までに大変な紆余曲折があ
った事を知った。箱物行政を否定する意識が
働き易い自分の反省になった。

○実家の市には路面電車が走っているが、街づ
くりにはつながっていないと感ずる。宇都宮
の例が全国に広がっていけばよいと思う。

◆鉄道について…
○鉄道に関して宮城県と岩手県ではスタンスが
違うように感じている。気仙沼線はBRTにな
った。山田線は鉄道に決まった。この差はど
こからくるのだろうと考えている。

○原発はだめ、化石燃料もCO2の問題があり、あ
らゆる分野において省エネルギーを進めなく
てはいけない。鉄道駅に行くまでは歩きや自
転車による省エネが必要だが、中距離、遠距
離はエネルギー効率のよい鉄道中心の交通体
系にすべきだ。

○JR北海道の問題について声明文を出したいが
出せない。道路に税金を使うのと同じように
鉄道にも使えときちんと言いたいが、国は税
金をどういう場合にどれだけ出すべきか、負
担すべき基準をきちんとさせないと論じきれ
ない。それが出せない理由だ。

○三江線の廃止はショックだった。JR西日本は
上下分離方式でも復旧は嫌だと逃げた。今度、
黒字の鉄道事業者であっても、災害に対して
鉄軌道整備法による補助ができるようになる
ようだ。

○鉄道は鉄道事業と考えるのが間違いで、福祉

事業という価値観で考えたらいい。
○鉄道を残そうと思ったら、地元の熱意がなけ
れば無理。ローカル線を活性化する為の観光
資源はどこの町でもあり、メジャーがなけれ
ば掘り起こし、作って発信していく事が大事。

◆交通事故、歩行者の安全について…
○最近、信号機のある横断歩道を小学生が青信
号で渡っていてクルマにはねられた。県交通
部のツイッターでこの事故について、「子ども
さんがいらっしゃる家庭では青信号で道路を
横断する時は油断せずに、左右の安全をしっ
かり確認するようにご指導をお願いします」と
あった。この意識を変えていきたい。
○自転車用のドライブレコーダーを付けた。ク
ルマの悪質な運転に対して明確な映像での証
拠を撮りたいと思っている。
○道路交通は相手が止まってくれることを信用
して成り立っている、極めて怖いシステム。鉄
道ではATSやATCなど、運転手がうっかりし
ても止まる仕掛けが進んでいる。クルマにも
衝突軽減ブレーキ、車線逸脱防止装置などの
システムを進めることが必要だ。
○仕事として自動車には間接的にも関わりたく
ないと鉄道関係の仕事をし、幸いにも続けら
れている。交通事故防止に関わることで尽力
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したい。
◆地域での活動について…
○会からの情報を活用して、行政機関や鉄道会
社に行き、話をしている。特に市行政の職員
は、写真を持ち、根拠を示して論理的構成を
きちんとして話すと聞いてくれて効果があり、
改善されることもある。例えば、市が中心部
の活性化と言いながら駐車場を造り過ぎてい
ることに「これではだめだ」と伝えたが、案
の定、大渋滞でバスの遅れなどが発生してい
る。また、駐輪場に屋根がないことを指摘し
たら、改善された。

○クルマ依存度が高い県に住んでいる。クルマ
関連で発生する事故、大気汚染、クルマの道
路占有率の高さ（LRTの15倍の面積）は無視さ
れている。地方でなかなか活動できないが、パ
ブリックコメントを出している。世界を変え
ていくことはできなくても、しっかりと自分
は自転車での生き方を続けて行きたい。

◆歩き、自転車、公共交通について…
○「嫌クルマ権」にこだわっている。毎日、歩
くことと公共交通を大切にしている。命ある
限り歩けるように足腰の体操を毎日している。

○会の視点を持てたことで、自転車にも乗らず
（転倒後、怖くなったので）、ごろごろスーツ
ケースを転がし、リュックを背負って、歩き
と公共交通とタクシーで生活している。

○クルマを能力的に確実に運転できるのは20～
60歳のわずか40年、しかも健康な人しか使え
ない。人生90年として半分以下しか担保しな
いものに対して国は製造を支援し、道路を造
り続け、「皆さんクルマが便利でしょう」とあ
おり続けている。クルマを利用できない50年
は公共交通が必要なのだから、その分の投資
を国は公共交通にすべきだと思う。

◆その他にも…
○母親はもう歩けず、電動のシニアカーに乗っ
ているが、あれが自動運転車になればいいと
思う。公共交通を利用できない人にも役立つ。
その問題点を洗い出したい。

○人の移動と物の移動は別の問題がある。グロ
ーバル化の中で、製造能力のある所に人を集
めて仕事をさせれば経済効率が高く、その製

造物を輸送すれば安く手に入るという考えが
主流になり、そこで活躍するのが高速道路網。
鉄道貨物利用は数パーセントに減ってしまっ
た。新幹線貨物の話には疑問がある。国交省
はトラックの隊列走行システムを考えており、
これも悩ましい問題だ。
○世界情勢はしぼむ方向だ。資源は有限で、公
害問題の点でも量産はよくない。将来を見据
えた政治をしていかないと行き詰まってしま
う。地球の有限性を知り、環境を重視しなけ
れば、人間は生き残れない。

森本先生からは、「新しいことをやろうとした
時、最初は盛り上がるが、時間は怖い、人の意
識は変わる。そこを繋ぎ止めるのはキーパーソ
ンだろうと思っている。皆さんのような高い気
持ちをもって活動している組織が最終的にはま
ちを動かしていくのではないかと思っている」と
いう言葉をいただきました。

皆さんそれぞれの地域や立場で、クルマ中心
の社会に少数派として抗い、悩み、怒り、消沈
しながらも、それぞれができる活動を模索して
立ち向かい続けていることを、発言を通して知
ることができました。
私は森本先生から四半世紀にわたるまちづく
り変革のお話を聞き、未来に向けて目標を見定
め、都市計画案の中に明確にその目標を入れて
いく事の重要性と、闘いは柔軟に立ち向かうべ
しということを教えていただいたと思いました。
皆様、ありがとうございました。

（千葉県松戸市在住）

ホオノキ
（会員K･Tさんの絵）
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違法運転、不注意運転、無謀運転、認知症……
等々による交通事故は毎日頻発し、多くの死傷
者を生じさせていますが、ドライバーへの注意
喚起ばかりで根本的な歯止め対策はなかなか進
まず、むしろ逆行する施策も進行しています。そ
の１つは、警察庁が2009年度から推進している、
一般道路の最高速度引き上げ策です。この問題
について問い直す会では2013年にも抗議声明を
出しましたが、今回あらためて歩行者の立場か
ら反対の理由を記し、速度抑制強化対策や歩車
分離信号増設を求める要望書を、関係機関に提
出しました。
また、運転に不適格と言わざるを得ないドラ

イバーによる事故が多発していることから、運
転免許認可の基準強化を求める要望書も提出し
ました。免許基準強化の要望は2011年、2015年
にも提出していますが、内容は情勢変化に合わ

せて再考しました。
要望書案は、主にメーリングリストでのご意
見を参考に足立がまとめました。糖尿病専門医
である飯野研三さん（福岡県在住）、「命と安全を
守る歩車分離信号普及全国連絡会」代表の長谷
智喜さん（東京都在住）（どちらも本会会員）にも
貴重なご意見をいただきました。皆様ご協力あ
りがとうございます。（文章が多すぎるとのご指
摘もありましたが、本会の意見を誤解なく伝え
ることが重要であると考えています）。
２通の要望書は2018年３月30日付で、榊原代
表が送付しました。
＊本要望書について、警察庁交通局の方と５月
に懇談の機会を得ました。また、内閣府とは６
月以降に懇談の予定です。懇談の内容は次号で
報告いたします。

	　 警察庁等に「速度抑制対策等」、「運転免許基準強化」の
	 ２要望書を出しました	 足立礼子（世話人）

リポート
会の
活動

警察庁長官殿
内閣府政策統括官交通安全対策室長殿

自動車の速度抑制対策、歩車分離信号の増設を求める要望書

2018年３月30日
クルマ社会を問い直す会

最近、交通事故は関係機関のご努力もあって減少傾向にありますが、年間死者数はいまも4600
人を超え（平成28年の30日以内死者数）、うち半数は歩行者・自転車利用者が占めるなど、現状
は深刻な状況です。
「第10次交通安全基本計画」では、基本理念に「高齢者，障害者，子供等の交通弱者の安全を
一層確保することが必要となる。交通事故がない社会は，交通弱者が社会的に自立できる社会
でもある。このような「人優先」の交通安全思想を基本とし，あらゆる施策を推進していくべ
きである。」と記され、歩行者と自転車の被害を減らすことが目標に掲げられています。その真
の実現のために、以下の対策を強く要望いたします。
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 要望項目（骨子） 

１．�一般道の最高速度は、歩行者等の安全と良好な地域環境を守るため、極力抑制する方向で
見直し、速度違反の取り締まりを強化してください。

２．ゆっくり安全に運転することのメリットを社会に発信してください。

３．「ゾーン30」を、より低速の歩行者優先ゾーンへと発展・拡大してください。

４．「完全型歩車分離式」の歩車分離信号の設置をさらに進めてください。

 要望項目の補足説明 

１．一般道の最高速度は、歩行者等の安全と良好な地域環境を守るため、極力抑制する方向で
見直し、速度違反の取り締まりを強化してください。
警察庁では平成21年度より一般道の最高速度の引き上げを進め、26～28年度には最高速度40
～50km道路を中心に引き上げ策が実施されました。
平成29年12月の通達では、「これまでの点検対象路線のほぼすべてで規制速度と実勢速度の乖
離状況が改善し、実勢速度上昇傾向や交通事故増加傾向はみられなかった」として、「一層合理
的な最高速度規制の点検・見直しに努める」ことを記しています。しかも、今回は点検対象の
要件の１つに「平成21年以降の３回の最高速度規制の点検の取組において、警察として規制速
度の引き上げの可能性を積極的に検討していたが、住民等の理解が得られなかった等の理由に
より規制速度が現状維持とされた区間」を挙げています。すなわち、「過去に住民等の理解が得
られなかった区間」も再度引き上げ対象にせよという通達です。
しかし、一般道路は歩行者・自転車も利用する地域の生活空間の一部であり、速度引き上げ
には以下に記すように多くのリスクがあります。住民の意見を無視するような強引な速度引き
上げには、強く反対します。
【速度引き上げにより懸念されるリスク】
◎�ドライバーには潜在的に先を急ぐ心理があり、速度引き上げ後しばらくは遵法速度に収まっ
ても、いずれ徐々に速度を上げていく懸念がある。走行速度が上がれば事故リスクも上がる。
自動車の制御距離も衝突時の衝撃も速度の二乗に比例し、衝突速度が上がるほど歩行者の致
死率も上昇する。
◎�日本は、最高速度引き上げ対象となっている幹線道路などの大きい道路と生活道路とが混在
している地域が多い。幹線道路なども生活のための道路として歩行者や自転車も多く利用し、
通学路にかかる地域もあり、横断中の歩行者被害も多い。通達では、これまでの最高速度見
直し施策により「ほぼすべてで交通事故増加はみられなかった」としながらも、「一部に事故
増加も見られる」と記しており、事故増加リスクは払拭できない。
◎�警察庁では歩行者安全対策として生活道路の30km/h規制や「ゾーン30」の整備も推進してい
るが、一般道路の規制速度を引き上げると、ドライバーの先を急ぐ心理が刺激され、生活道
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路やゾーン30内で速度を充分に落とさない（気持ちの切り替えをしにくい）懸念や、ゾーン30
整備に消極的になる懸念もある。一方、歩行者（特に子どもや高齢者、障害者等）もゾーン30
内と他の道路での車の速度の差が大きいと、対応の切り替えがうまくできず、事故につなが
るおそれも心配される。
※�ドライバーが常に法規遵守、歩行者優先の意識と注意力を持っているなら上記の心配は杞憂
であるが、現実にはドライバーの多くは速度遵守はおろか交差点での一時停止、信号のない
横断歩道での歩行者優先、等の意識も欠いており、事故のほとんどは法規違反、安全不確認、
操作ミスなどに起因している現実では、事故リスクの懸念は尽きない。
◎�自動車の速度が速いほど、歩行者・自転車はより多くの注意を強いられ、身心への負荷が増
す。特に高齢者や障害者、子どもなどの外出意欲や機会が阻害される懸念もある。

一般道は自動車のためだけのものではありません。規制速度の検討には、実勢速度よりも地
域住民の安全・安心な生活環境を第一に考慮し、歩行者・自転車利用者が安心して横断などの
できる速度に下げることを要望します。
また、ドライバーの速度違反は常態化していますが、警察は取り締りをもっと強化し、遵法
速度走行の徹底にこそ力を注いでください。

２．ゆっくり安全に運転することのメリットを社会に発信してください。
実勢速度に合わせた最高速度引き上げは、交通流の円滑化とドライバーの利便向上にも資す
るというねらいがあってのことと推測します。しかし、一般道は信号や横断歩道もあるため、速
度を速めても目的地までその分早く着くとは限りません。速度を速めることによる疲労のリス
クも考慮する必要があります。
九州大学名誉教授、松永勝也氏の研究＊によれば、「7.5km区間を最高時速40km、50km、60km
で走行した場合、所要時間はほとんど変わらない」「交差点を黄色信号で止まらずに走る場合と
停止した場合では、所要時間はほぼ変わらず、停止したほうが楽に運転ができ、見えるものが
増える」「早く走ろうとすると血圧上昇幅が大きくなり、疲労度が高まる」等のことが報告され
ています。また、タクシー会社で速度管理を徹底したところ、管理以前より事故が半減し、疲
労度が減って走行距離が増え、１台当たりの平均収入が２割上がったというデータもあります。
走行速度を上げるほどドライバーの視野は狭くなり、危険認知力は低下し、衝突リスクも衝
突時の被害も増大します。一方ドライバーはより多くの注意力と緊張を強いられ、心身のスト
レスが増します。道路の最高速度を上げれば、実際以上の時間短縮効果が「期待され」てその
分の仕事量が増え、過重労働となるドライバーが増えて事故リスクを増大させるおそれも、現
実をみれば想像に難くありません。
警察庁は速度を上げることよりも、「ゆっくりと安全第一に法規遵守で走るほうが事故削減に
つながり、ドライバーの心身に、ひいては仕事の効率性においても有益」ということこそを、社
会に積極的に発信してほしいと思います。信号のない横断歩道の前に歩行者がいても自動車を
停止させるドライバーは１割しかいない（JAF調査）、という現実が社会問題にもなっています
が、そのようなドライバーの意識変革にも大きく資すると思います。

＊『交通事故防止の人間科学』〔第２版〕ナカニシヤ出版、2006．
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３．「ゾーン30」を、より低速の歩行者優先ゾーンへと発展・拡大してください。
警察庁が歩行者の安全対策として平成23年より進めている「ゾーン30」は、全国に3105箇所

（2016年度末）整備され、整備後は事故が２割以上減ったと報じられており、ご努力に敬意を表
し、さらなる整備を期待します。と同時に、より歩行者の安全を高めた安心して歩けるゾーン
にするための対策を望みます。
ゾーン30は、本来はボンエルフの理念のように「歩行者が優先権を持つ空間（子どもの遊びも
許される）、自動車はゆっくり歩く速度で走行する」空間であることが望まれますが、日本では
単に「時速30km以下で走行する区域」という認識が先行し、理念への理解が充分浸透していな
いように見受けられます（ゾーン内の実勢速度平均は約32km/hであること、ハンプ等の設置に
地域住民の理解が得られにくいことも、その表れのように思われます）。時速30kmという速度
は、衝突時の歩行者の致死率は10％あり、重傷を負うリスクもあり、歩行者が安心して歩ける
速度ではありません。
ゾーン内を真に歩行者の安全空間とするには、ドライバーが常に「歩行者優先」を意識して
可能な限り低速で走ることが求められます。その実現のため、徐行程度の低速走行を基本とす
るゾーンへと発展させ、理念がより的確に伝わるような名称（例「歩行者優先ゾーン」など）へ
の変更も検討してください。

４．「完全型歩車分離式」の歩車分離信号の設置をさらに進めてください。
歩車分離信号は2017年３月末現在、全国の交差点で8900基にまで増え、大変喜ばしいことで
す。しかし設置率は未だ信号機全体の4.3％にとどまり、今後も歩行者が横断中に、右左折車に
巻き込まれて犠牲になる事故はあとを絶たないことが危惧されます。
交差点での歩行者巻き込み事故は、毎年15,000件以上発生していると聞きます。青信号で横断
中の歩行者は、右左折車のドライバーに見落とされ側面や背後から突っ込んでこられたら、な
す術はありません。
歩車分離信号は、歩行者や自転車などの交通弱者が交差点を横断する際に、右左折車による
巻き込み事故を減らす上で大変有効性が高いものです。今後もさらなる増設を早期に進めるこ
とを強く要望いたします。
なお、横断者の万全な安全確保のためには、「右折のみ分離式」ではなく、歩行者専用現示式
や右左折車両分離式等の「完全型歩車分離式」の信号を導入してください。特に、横断者が多
く、トラック混入率の高い交差点や右左折車の多い交差点、通学路の交差点には、横断者の安
全を最優先し事故が起こる前に歩車分離信号への改善を進めてください。
また、これは歩車分離信号に限りませんが、横断歩行者の実態を勘案し、高齢者や障害者も
安心して渡れるよう、歩行者横断中の青点灯時間を充分確保するようにしてください。

以上
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国家公安委員長殿
警察庁長官殿
内閣府政策統括官交通安全対策室長殿　

自動車運転免許の認可基準の強化を求める要望書

2018年3月30日
クルマ社会を問い直す会

最近、交通事故は関係機関のご努力もあって減少傾向にあります。しかし、年間死者数はい
まも4600人を超え（平成28年の30日以内死者数）、うち半数は歩行者・自転車利用者が占めてお
り、現状は「第10次交通安全基本計画」の目標にも、「人優先の交通安全思想」という基本理念
にも未だ遠く、深刻な状況です。
自動車は一瞬のミスや不注意で人を死傷させ得る危険物ですが、事故の大半はドライバーの
法規違反、不注意、運転操作ミス、身心不調など、危険物を扱う資格や意識の欠如に起因して
います。自動車の運転はだれの監視も受けずにドライバーが意のままにできる点に高い事故リ
スクが潜んでおり、なればこそドライバーは高い運転能力や注意力、身心機能、法の遵守意識
などを有していなくてはなりません。運転免許制度はその重要な審査機関であり、免許認可に
は人命の安全がかかっています。その観点から、免許認可基準の強化を要望します。一部に過
去の要望と重なる点もありますが、再度要望いたします。

 要望項目（骨子） 

１．�自動車運転免許の取得および更新希望者全員に、現行試験・検査のほかに以下の試験・検
査を義務づけ、厳しい判定基準のもとで運転免許を認可する制度を導入してください。

　①運転技能・資質等の適性試験
　②運転にかかわる健康状態の検査
　　ａ血液循環器系健康診断（血圧、血糖値、血中脂質、肥満度、心電図）
　　ｂ睡眠時無呼吸症候群の簡易問診テスト（ESSテスト）
　　ｃ久里浜式アルコール症スクリーニングテスト
　　ｄ精密な視野検査（60歳から）
　　ｅ認知症検査（60歳から）

２．�１の運転適性試験や健康診断の結果が及第点でもレベルが低い人、違反回数が多い人などは、
運転免許の有効期間を１年または２年に短縮し、１の試験を受ける機会（チェックの機会）
を増やしてください。また、前期高齢者の65歳以降の人も、有効期間を１年または２年に
短縮してください。

３．違反や事故の内容により、行政処分を厳しくしてください。
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４．無免許運転防止のため、「ICカード免許証による無免許運転防止装置」を自動車に装着す
ることを義務づけてください。

５．運転免許自主返納をさらに促し、公共交通利用へのシフトを関係省庁と連携して進めてく
ださい。

 要望項目の補足説明 

１．自動車運転免許の取得および更新希望者全員に、現行試験・検査のほかに以下の試験・検
査を義務づけ、厳しい判定基準のもとで運転免許を認可する制度を導入してください。　
（死亡事故の第一当事者であるドライバーの85％は運転免許取得後５年以上の者であり、更新
時にも導入することは事故削減に不可欠です。）
①運転技能・資質等の適性試験
適性検査とは、ドライバーの運転動作の正確度、判断・注意力、危険予知力、安全意識、視
力（動体視力、周辺視野、夜間視力）、性格などを運転シミュレーターなどで診断し、問題点を
見出す検査（現在、事業用自動車の運転者に義務づけられている適性検査と同レベルのもの）な
どを指します。運転歴、違反歴などによる対象別の検査を「試験」として導入し（自動車教習所
などを活用）、厳しい判定基準を設けてください。安全運転の能力や資質は、職業運転者だけで
なくすべてのドライバーに必要不可欠です。

②運転にかかわる健康状態の検査
運転にかかわる病気については、虚偽申告に罰則が設けられたものの自己申告であるため、病
気の自覚がない・症状の認識が甘い・健康診断を受けていない等の場合、重大な病気が見逃さ
れるおそれがあります。それを未然に防ぐ対策として、以下のような事前検査を義務づけ、免
許認可の判定基準を設けてください。
ａ血液循環器系健康診断（血圧、血糖値、血中脂質、肥満度、心電図）
ｂ睡眠時無呼吸症候群の簡易問診テスト（ESSテスト）
ｃ久里浜式アルコール症スクリーニングテスト
ａは、心臓発作や睡眠時無呼吸症候群や無自覚性低血糖による意識消失など、運転中の事故
につながる症状と関連のある基本的な身体情報であり、ｂｃは各症状の兆候をつかむ初段階テ
ストです。いずれも一般医療機関で実施可能です。これらの検査を以下のように免許認可の審
査に生かすことを要望します。
段階１：�免許希望者にａ～ｃの診断書（専用書式に検査数値と「治療の必要性の有無」を医師

が記入する）の提出を義務づける。
段階２：�段階１で「治療の必要性有り」の者は、より詳しい検査による診断判定書（専用書式

に診断結果と運転の可否を医師が記入するもの。運転可否の基準は事前に設定）の提
出を義務づける。

段階３：段階２で運転不可とされた者には免許認可を与えない。
また、運転可とされた者でも要注意の症状がある場合は、運転に際して血圧、血糖値などの
測定を義務づけ、数値により運転可・不可の判断基準（事前に設定）に従うことを義務づけ、違
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反した場合の罰則を設ける。
※（例）無自覚性低血糖については以下の対応を提案します。
・�糖尿病でインスリンなどの薬剤治療中の場合は、無自覚性低血糖の危険の有無について年１
回医師の診断書の提出を義務づけ、危険がある場合は免許不認可とする。
・�運転免許を認可した者でも、インスリンや低血糖を起こすおそれのある薬剤を服用している
場合は、運転前および運転中２時間毎の血糖値測定を義務づけ、数値が100㎎／dl未満の場合
は運転を禁止とする。

ｄ精密な視野検査（60歳から）
精密な視野検査については2018年度から70歳以上のドライバーを対象に試験的に導入する動
きがあると聞き、本格導入を期待しています。ただし、視野狭窄を招く緑内障、網膜色素変性
などの患者年齢をみると、遅くとも60歳からの検査とそれによる免許認可の判定の導入を要望
します。
ｅ認知症検査（60歳から）
認知症について、75才以上の人への更新時検査が義務化されたことは前進と歓迎します。た
だし認知機能も60代頃から衰えるといわれ、若年発症もみられることから、遅くとも60歳から
の検査導入を要望します。また、検査の結果「認知症のおそれ」と判定された場合、医師の診
察を受けるまで運転は禁止とし、免許認可の基準も厳しくしてください。

※�運転にかかわる疾患の検査法は、専門家の協議により上記案より適切なものがあればその導
入を進めてください。また、上記以外の疾患でも検査と免許認可基準の導入について専門家
による検討を進めてください。
※�検査・試験の費用は免許取得希望者の負担としますが、障害者や高齢者の送迎などで運転が
必要不可欠な人には所得に応じた経費軽減制度を設けることや、要望項目５に記す公共交通
利用へのシフト政策も、併せて検討してください。

２．１の運転適性試験や健康診断の結果が及第点でもレベルが低い人、違反回数が多い人などは、
運転免許の有効期間を１年または２年に短縮し、１の試験を受ける機会（チェックの機会）を増
やしてください。また、前期高齢者の65歳以降の人も、有効期間を１年または２年に短縮して
ください。
補足説明はなし。

３．違反や事故の内容により、行政処分を厳しくしてください。
①�昨年表面化したあおり運転事件をふまえ、当該ドライバーに最長180日の免許停止や、状況に
より危険運転致死罪や暴行罪の適用も可能との通達が出されたことは、行為の悪質性と危険
性からみて大いに賛同します。こうした道路交通法の危険性帯有に係る行政処分は、あおり
運転以外にも、過度な速度超過や信号無視、ドリフト走行、スマートフォンなどを見ながら
の運転などにも該当すると考えます。運転行為の持つ本質的な危険性を認識させるためにも、
厳しい行政処分を要望します。
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②�現在は死傷事故を起こし免許取り消しとなった者も欠格期間の後、再度免許取得が可能とな
っていますが、事故を起こした者は再犯率が高く、重大事故再発のリスクも懸念されます。違
反点数が一定以上になったら永久免許停止とする法律を設けてください。
�　また、上述のあおり運転事件では、容疑者が事故直前に起こした他県での悪質な違反運転
の情報があとで発覚しており、都道府県警察間での法規違反者・違反歴情報の共有化が遅い
ようです。違反者・違反歴情報は全国共通の電子データとして即刻検索できるシステムを構
築し、悪質違反者の迅速かつ厳正な取締りと処分を推進してください。

４．無免許運転を防止するため、自動車への「ICカード免許証による無免許運転防止装置」の
装着を義務づけてください。
免許停止・取消し中のドライバーが運転をして違反や事故を起こす例が見受けられます。免
許停止・取消し中は運転できないようにするには、無免許運転防止装置の導入が必要です。

５．運転免許自主返納をさらに促し、公共交通利用へのシフトを関係省庁と連携して進めてく
ださい。
警察庁はじめ関係機関の取り組みにより、高齢者の運転免許自主返納が進んでいるのは社会
にとって大きな前進です。さらなる推進を願うとともに以下の対策を要望します。
①�長く自動車依存で生活してきた人が、体力の低下した高齢になってから自動車を手放すのは、
特に交通不便地域では生活面でも心理面でも大きな抵抗があります。高齢化がさらに進むこ
れから、高齢になってからではなく、若い世代にも免許返納・マイカー利用削減を促し、自
動車に頼らない生活への転換を呼びかけてください。
②�①と並行して、国土交通省等と連携して高齢者や障害者も歩きやすい道や自転車で走りやす
い道づくり、きめ細かな公共交通網の拡充、動線や利便性を考えたまちづくり（公共施設や病
院を結節点となる鉄道駅やバス停付近に設けるなど）を推進してください。全世代でマイカー
依存度を減らせば、地域の公共交通網の活性化にもつながり、道路の渋滞緩和、交通事故削
減にも寄与します。
③�各地の警察で免許自主返納者に様々な特典を設ける取り組みがされていますが、免許返納者
だけでなく、免許を持たず（持てず）に移動の不便をかこちながら生活してきた人々にも応分
の配慮をしてください。

以上
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現在私が居住する山口県の人口は、2000年か
ら2015年にかけて９％減少しています。しかし
自動車保有台数は、同じ期間に７％増加してい
ます。一方、公共交通の利用者は減少を続けて
います。これは県内最大の都市である下関市の
データですが、鉄道利用者は1965年から2015年
にかけておよそ半減しています。またバス利用
者は（高速バスを含めても）同期間で77％も減少
しています。
近年、大都市圏などでは「車離れ」を指摘す

る声もありますが、山口県ではモータリゼーシ
ョンがなお進展し、歩行者にとって安全面・環
境面で不安な状況を作り出しています。道路や
駐車場の建設も相次いでいますが、それはしば
しば情緒豊かな町並みや貴重な生命の宝庫であ
る美しい森林などを破壊します。私は、市民の
生活が自動車に過度に依存する傾向に歯止めを
かける必要があると考えています。そこで昨年
末下関市が発表した「下関市総合交通戦略（案）」
について、今年２月８日に次のような意見書を
提出しましたので、報告いたします。

―――――――――――――――――――

下関市都市整備部交通対策課様

近年下関市では、公共交通の利用者が減少す
るとともに、自家用車への依存は増大していま
す。自家用車は、公共交通よりも事故率が高く、
環境負荷がはるかに大きい（自動車は日本の運輸
部門からの二酸化炭素排出量の約９割を占めて
います。また１人が１km移動する際に排出され
る二酸化炭素量は、自家用自動車と比べて鉄道
は約７分の１、バスは２分の１弱です）交通手段
です。このことを考えれば自動車依存の増大は
大きな問題であると考えます。そこで以下のよ
うな取り組みを提案いたします。

・公共交通機関の利便性の向上
下関市では、鉄道やバスがある程度整備され
ていますが、鉄道の駅間距離が大きい（特に山陽
本線は平均約５km）ことや、路線・時間帯によ
っては本数が少ないことなど、利用者にとって
は必ずしも便利とは言えない状況があります。そ
こで鉄道の新駅の設置（特に住宅地、高校・大学
の近く）や列車・バスの増便など利便性の向上を
はかる必要があると考えます。これには鉄道や
バスの運営会社と協議することが必要ですが、実
現に向けての取り組みを提案します。
・レンタサイクルの整備
すでに一部の観光地にはレンタサイクルが整
備されていますが、これを各鉄道駅やバスター
ミナルなどにも整備することを提案します。こ
れによって、一般市民も日常的に自家用車に依
存することなく、より便利で快適な移動ができ
るようになると考えられます。なお、レンタサ
イクルの利用料金はできるだけ低く抑えること
が重要であると考えます。
・エコ通勤者を優遇する
公共交通や自転車を利用して通勤する市の職
員の通勤手当を自家用車利用者よりも優遇する
ことを提案します。
・駐車場を有料に
市役所をはじめ、市が管理する施設の駐車場
を原則有料にして、自家用車で通勤する職員か
らも駐車場料金を徴収すること、そしてそこで
得られる財源は、より環境に対する負荷の少な
い、自転車や公共交通利用を促進するための施
策を実施するために使うことを提案します。
・サイクリングロードの整備
地域住民の生活に必要不可欠のものを除いて、
原則として自動車道路の新設は行わず、その代
わりにサイクリングロードを観光地だけではな
く、市内各地に整備することを提案します。

（山口県下関市在住）

	　  「下関市総合交通戦略（案）」に意見書を
	 　  提出しました 	 林　裕之

リポート
会員
の活
動
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数年前、問い直す会の会合に何回か「自転車
は車道を走らなくてはならない！」と強弁する
青年が訪れたことを覚えているかたはいらっし
ゃるだろうか？あれから年月が経ち自分自身の
心境も周りの環境も激変し、もはや昔の考えは
維持できないことに気が付き、再びこの会の皆
さまに聞いていただきたいことが生まれ、この
度会員に復帰させていただきました。 

なぜ私が自転車の車道走行に固執しなくなっ
たのかは長くなるので場を改めることにして、今
回は直近の私達の活動を手伝っていただけるか
たを募集したいと思います。具体的には「自動
車の遵法運転による移動効率の変化（先急ぎ運転
からの切り替えによる所要時間や速度の変化）を
調べる実験」への参加者を募集します。 

なぜそのような実験が必要なのか？それは自
転車にしろ自動車にしろ、その利用自体が移動
時間の短縮のためであり、また全ての交通ルー
ル違反は同じく移動時間の短縮のために行われ
ていると考えられますが、ある種のルール違反
に時間短縮の効果がなければ、あるいは世上思
われているほど大きくなければ、人々のモラル
ではなく「利」に訴えることで交通事故の予防
が可能となるかもしれないと考えたのです。

そこで注目したのが制限速度違反です。制限
速度違反は2012年の統計では様々な死亡事故の
36%に見られるとされ 、速度違反を第一の要因
とする事故では16年の統計で年間199件の死亡事
故を引き起こしています 。 
一方で、世間的にも制限速度違反には移動効

率向上の効果がないのではないかという噂があ
り（私の家族もそう思っていました）、実際九州
大学で97年に行われた実走実験では12.5キロの市
街地の走行で、「先急ぎ運転」による移動時間短
縮効果は平均２分45秒しかなかったとの結果が
出ています 。しかしそのような移動効率変化の

実験はあまり行われておらず、私もこの九州大
学での実験以降のデータを知りません。 

しかし問題はこれを実証するための実験方法
です。第一の方法として遵法運転と先急ぎ運転
で同じ道路区間を走り比べてみるという方法が
ありますが、これは一時的にせよ法律違反をわ
ざと犯すという倫理的問題があります。
実は私達はこの方法で一度実験を試み、制限
速度違反は赤信号での停車時間を増やすなどの
現象をもたらすため、移動時間短縮の効果はほ
とんどないとの結果を得ています。
しかし実験データを世に問うということを考
えるとこの方法では公の機関が難色を示すでし
ょう。
そこで私達は頭を捻り、遵法運転のみで実験
を行う方法を考えました。これが第二の方法で、
以下の通りとなります。

●「実験方法」
a.	信号のある幹線道路ないし生活道路の数キロ
を走行区間として設定。
b.	区間内の二地点にカメラ（動画を撮影できるな
らスマートフォンなどでも可）をセットして撮
影を開始。
c.	遵法運転の仲間のクルマが通り過ぎた時間を
基点に前後の映像を分析。
d.	映ったナンバープレートから個々のクルマを
特定し、遵法運転の仲間のクルマと恐らくは
先急ぎ運転をしている他のクルマの移動時間
の差を求める。

私達はこの方法でもすでに一回、実験の練習
を行いました。日光御成街道の埼玉県さいたま
市岩槻・北方区間で、両側に狭い歩道のある一
車線道路です。当日はカメラの時間設定が誤っ
ていたり、そもそもカメラが動かなかったり、道
が片方だけ大渋滞していたりとトラブル続きで
したが、最低３・４人人員がいれば実験ができ

	　　　遵法運転による移動効率変化を調査する実験について
	 吉田貴昭（さいたま歩行者・自転車ネットワーク）

投稿
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るとの感触を得られました。なお警察署に問い
合わせたところ、カメラは手持ちである必要が
あるが、その場合は道路使用許可などは必要な
く、常識的な観点から歩行者交通の障害となら
ない位置で撮影し、なるべく沿道の理解などを
得るように、との回答をいただいております。

実験のとき気をつけるべきは以下の通りです。
●「実験の注意点」
◎カメラ
▪ナンバープレートを十分読み取れるくらいの
解像度のカメラが望ましい。

▪事前にカメラの表示時間が正しいことを確認
する。

▪カメラを歩道上に設置する場合は道路使用許
可が必要になる可能性がある。

▪実験メンバーのクルマにもカメラを設置すべ
きだが、ドライブレコーダーの規定を守る必
要がある。

◎実験区間の選定
▪なるべく一本道で横にそれるクルマが少ない。
▪渋滞は避ける。
▪歩道が混雑していない。
▪信号が適度にある。
▪様々な道路で複数回実験をすべき。
◎映像の解析
▪カメラの映像を一台のパソコンに集約して、ズ
ーム機能のある動画再生ソフトでナンバープ
レートを読む。

▪基本的には人力で行うので多くの時間が必要。
◎これから検討すべきこと
▪一車線道路か二車線以上の道路か？
▪生活道路か幹線道路か？
▪休憩のためのベンチなどは必要か？
▪映像のバックアップ・保存・解析をプライバ
シーとセキュリティを守りながらやるにはど
うすべきか？

▪自腹に頼っている撮影費・交通費をどうする
か？

▪大学や企業・行政との連携は？
▪埼玉県外からの協力者はどうすべきか？
▪実験はいつまで行うのか？

この実験結果をどう活用すべでしょうか？私
達は学識経験者もいない単なる素人の集まりで
すので、この実験はいずれ大学や自動車会社な
どに持ち込んで本格的な実験を行うための試作
品のようなものだと考えています。
ですので、まずは素人だけでもいいので、学
識経験者や企業のCSR（社会的責任）担当者を納
得させることができるくらいのデータを揃えら
れるまで実験を繰り返します。
その後は私達が引き続き実験を手伝うかもし
れませんが、もしかしたらちゃんとした大学や
企業が独自に実験を行うようになるかもしれま
せん。その場合は私達は交渉や要請活動に注力
することになります。
最終的には日本において「制限速度を守るの
は常識である」という機運を醸成することを目
標とします。そのためには衝突速度低減などに
よる安全性はもとより燃費の改善なども含めて、
各主体への多面的なメリットを訴えるのが肝要
です。つまり個人にとってはより安全な街路の
復活を、企業には車の燃料費の削減と自動運転
車市場の開拓を、政府には医療費や環境対策費
の削減を、地球には温暖化防止などをもたらす
ということです。それらの実証のためにまずは
市民有志での行動が求められているのです。

そこで当方は以下のような役割を担ってくれ
る市民有志を募集しています。
●「求める市民有志」
○速度計器を見ながら運転できるドライバー＋
同乗者（連絡役・ナビゲーター・免許不要）
○自分のカメラで映像を撮れるかた
○各地の道路事情に詳しいかた
○撮影機材などを貸してくれるかた
○パソコンでの映像解析・動画編集などができ
るかた
○補助金申請や大学・企業・行政などとの交渉
ができるかた
○その他なんでも協力者を募集中

以上、簡単ではありますが、私達の社会実験
を紹介させていただきました。制限速度違反は
世上もっともありふれた交通ルール違反という
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だけでなく、ありふれた事故原因でもあります。
これを根絶するためには今までにないアプロー
チが求められていると考えられ、この実験はそ
の一助となると信じています。ご興味がおあり
のかたはぜひご連絡ください。

団体連絡先：メール　saitama.bike.machi@gmail.
com 
個人携帯電話：　080-5000-0355（平日は留守電へ）

（埼玉県さいたま市在住）

１．最盛期の1960年代には、横浜市民の５人
に１人が毎日利用
横浜市営の路面電車は、現在のJR横浜駅前を

経由し、1904年（明治37年）７月に開通した。そ
の後、関東大震災と横浜大空襲の戦火をくぐり
抜け、1972年（昭和47年）３月末まで、市営地下
鉄が開通するまでの68年間、横浜市の発展と軌
を一にしながら、横浜市民の足として大活躍し
た。1963年（昭和38年）の最盛期には、運転車両
181両（保有車両198両）、１日平均30万人の市民
を輸送し、年間乗車料収入は13億6,500万円であ
ったとのことである。当時の横浜市の人口は159
万人（現在は370万人）なので、10人に１人が毎日
利用していたことになる*。また、私の居住する
南区は、横浜市交通局に勤務する方も多く、拙
宅の隣家も市電の車庫兼工場に勤務するなど、市
民の働き場所としても身近な存在であった。

霞橋手前を走行する横浜市電
（霞橋たもとの案内板にある写真の一部を拡大）

２．霞橋の案内板の記載から
横浜市の南区と西区の境に「霞橋」がある。神

奈川の橋100選と横浜市認定歴史的建造物に選定
されている。また、Wikipediaにも写真入りで掲
載されている。

霞橋（2018年４月29日著者撮影）

路面電車の路線が拡張された1913年、久保山
線を建設する時に、山に切り通しを作って電車
を通した。その時、左右の山をつなぐために架
けたのが「霞橋」である。橋の下の道は、当初、
路面電車の専用軌道で、人も通ることが出来な
かった。1928年、関東大震災復興事業で、道を
拡幅し、人が通行出来るようになった。やがて、
車も通行するようになる。「軒を貸して母屋を取
られる！」との諺の通り、路面電車は追い出さ
れ、車の天下となる。
霞橋のたもとに、案内板（上記写真左端）が設
置されていて、この間の事情を次のようにさら
りと説明している。
「市電久保山線は、モータリゼーションの発展
に伴い、マイカーの普及で街中に自動車が氾濫し
たため、1969年（昭和44年）に廃止されました」と。
市電廃止当時、私は高校に入学したばかりの
10代だったので、市電が廃止されバスに代替さ
れることに一抹の寂しさを感じたものの、横浜
に地下鉄が初めて建設される嬉しさもあって、疑
問を感じることはなかった。しかし、50年経過

	 横浜市電廃止から46年…今思うこと	 田中　牧投稿
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した今となって、「自動車が氾濫したため」とい
う記述に、大きな違和感を感じている。自動車
が増加したのは、河川の氾濫のような自然現象
ではない。自動車を製造する会社があり、これ
を通産省が国策として支援し、そして大量の広
告宣伝費をかけ、国民の購買意欲を刺激した結
果、日本中の道路に車が溢れたのである。過去
を振り返る時、主体とか人間の意図をはっきり
させることが必要である。

３．写真誌『横浜』の記事から
「激動の1960年～1970年代にタイムスリップ」
と銘打った神奈川新聞社発行の写真誌『横浜』
（2016年夏号）に次のような記事があったので、引
用する。
「惜しまれるのはちんちん電車です。1972年３
月に最後の市電路線が廃止されました。『マイカ
ー族のエゴにやられたよ。』という飛鳥田一雄横
浜市長（後、1977年～1983年社会党委員長）のか
っこいい述懐が耳に残っています。そんな修辞
を弄する前に、市長権限で強引にでも、他の都
市がやったようにせめて一路線、いや一区画だ

けでも残せなかったのでしょうか。」（元神奈川
新聞社論説員・石井尚武）と。「強引にでも」と
いうやり方には疑問があるが、まったく同感で
ある。当時の日本には、与党・野党を問わず、車
と人とが調和するまちづくりを目指す見識のあ
る政治家がいなかったのはとても残念だ。
もし仮に、半世紀前、路面電車を残す選択を
していたら、今、横浜や日本はどのようになっ
ていたであろう。一つ目は、車の交通事故の犠
牲者は数十万人減っていた。二つ目は、経済効
率は今より大分落ちるかもしれないが、精神的
にゆとりのある日本人になっていた。そして三
つめは、首都圏への過度な人口集中が抑えられ、
その分地方の過疎化はこんなに進まなかった、と
推測する。
より良き50年先、100年先の横浜と日本の交通
体系と社会を目指し、自分の反省を若い世代に
伝えていきたい。

（横浜市南区在住・地域活動連絡係）

＊乗客は往復共に市電を利用したものと仮定。（出典：『ち
んちん電車―ハマッ子の足70年』横浜市交通局発行
1972年3月20日刊）

近所に住むＳさん（女性）は、50代のピアノ講師
です。現在ピアノ講師をしつつ、ある病気と闘っ
ておられます。Ｓさんの話によると、その病気の
原因が“クルマ社会”にあるようなので、Ｓさんの
承諾を得てこの原稿を書くことにしました。
Ｓさんは中学校時代、高校時代と、それぞれ

片道４km、５kmの道のりを、バス利用と徒歩
で通学。そして大学は、JR常磐線、山手線を乗
り継いで音楽大学へ。公共交通利用の場合、自
分の足での移動時間が必ずあり、自然に体を動
かすことになります。
社会に出て、音楽教室の講師となりました。は

じめの半年くらいはバイクを利用して、数か所
受け持っていたピアノ教室への移動をしていま
した。いたって健康。
その後、車道をバイクで行くのは危険と、代

替手段を考えましたが、ここらあたりは各ピア
ノ教室への移動をするのに、バス便は朝・夕以
外は全く利用価値がないことがわかりました。そ
こで、マイカーであちこち移動するようになり
ました。その生活が30年も続くことになり、や
や肥満ぎみとなり、やがて通院という事態につ
ながりました。
「仕事は大事。足はマイカーしかない。そして
常時運動不足」―病気につながってしまう―
こういう人は現実にたくさんいるのではないで
しょうか。
Ｓさんとは個人的に親しい間柄であるだけに、
私も心を痛めています。公共交通の貧しさ、ク
ルマに頼ってしまうことの反省、みんなで考え
たいと思います。

（茨城県竜ヶ崎市在住）

	 クルマ社会と病気	 木村孝子投稿
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『交通事故･実態と悔恨
  交通事故はこうして起きる』

福田和夫著
グランプリ出版
2018年２月刊
A５版　192ページ
1,600円＋税
ISBN978-4-87687-354-8

これはドライバー、即ち運転者のための本で
ある。しかし、その中身は読者の目をひく刺激
的な書名とはかなり異なっていて、運転をする
者が知っておかねばならぬことと心構えをこと
わざ風の項目立てで、分かりやすく丁寧に説明
しようとした啓蒙の書である。一度別の出版社
から出版されたようであるが、自動車、鉄道な
ど交通関係の書籍を多く手がけるこの出版社か
ら、最新の道路交通法などの情報を加筆して再
び刊行したと書かれている。著者は永年交通警
察に携わり警察大学の交通教養部で教鞭を執っ
た経歴の持ち主である。
この本の特徴は、単に事故例とか教科書的に

道路交通法に沿った運転のしかたを解説した類
書と違って、交通の現場の様々な実態を認めた
上で、事故を起こさないためにドライバーとし
て必ず知っておかねばならないこと、どういう
ことに気をつけなければならないかということ
に力点を置いて書かれているところにある。
分かり易い例を挙げると、『危険なライトコミ

ュニケーション』という項があるが、この項で
はクルマには外部とのコミュニケーションを取
る手段が少ないということをまず明らかにする。
そしてその行為が一方通行になりがちで相手に
正しく伝わらなかったり、誤解を生んだりする

ことがあると断言する。こういったクルマ自体
が持つ構造的な欠陥をハッキリ書いてある類書
を見かけることは少ない。そして普段交通の現
場で良く見かける非常点滅灯、前照灯や警音器
による外部とのいくつかのコミュニケーション
の実例を示す。これらは法規に定められたもの
ではないのだがその存在を認めて取り上げてい
るのもこの本の特徴であろう。だが、そのコミ
ュニケーションの意味は相手の受け取り方によ
って全く違ってしまうので、その誤解の結果が
事故に結びつく可能性があると警告する。その
極端な例として誤解がもとで殺人事件になって
しまった例を挙げる。故に、外部とのコミュニ
ケーションには十分に注意し、「悪意のある意思
伝達にはそういった手段を絶対に使うな、善意
であってもそれが誤解されないかどうかよく考
えて使え」と諭す。
これ以外にも本書は教習所で習う道路交通法
の通り一遍の説明とは違い、道路交通法の裏に
ある、知っておかなければならない知識も取り
上げて説明してくれる。例えば、『青信号は安全
を保証していない』という項があるが、この項
では誰でも信じ込んでいる青信号の意味が本当
は違うと教えてくれる。即ち道路交通法には
「〇〇してはならない」と言う断定的な規定と
「〇〇する事ができる」という選択的な規定があ
りその意味するところは異なっているのだとい
う。この例でいうと、青信号は「直進し、左折
し、右折できる」とされているので選択的な規
定であり、無条件に進んで良いのではなく「危
険な状況があった場合は慎重に判断して進め」と
いう意味なのだと教えてくれる。さらに加えて
赤信号で渡っていた歩行者をクルマがはねた事
件で、前方不注意でドライバーが過失責任をと
らされたという判例を示してくれる。これは評
者も初めて知った事実であった。
このように本書には普段ドライバーが気付い
ていない、忘れている事柄が沢山書かれている。
特に評者が読んでみて気に入った項目を挙げて
みると、『道交法に優先権はない』、『違反多けれ

おすすめ書籍の紹介
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ば事故多し』、『駐車が人を殺す』、『70の思案橋、
80の崖っぷち（高齢者免許の基準）』、『交通事故
は癖のかたまり』、『黄色当然、赤勝負（信号の変
わり目の行為）』、『踏切のとりこ事故としっぽ残
し』、『信頼の原則』などがある。
中でも膝を打った項目は『道路交通法の泣き
どころ』だ、少し長くなるが引用してみる。
「道交法はいうまでもなく交通事故を予防する
ための基本的な法律である。そこには免許制度
や道路の使用などの決まりもあるが、なんとい
っても核心になるのは交通方法の定めである。
（中略）これだけ細かく定めているのだからもう
これ以上はないと思うのだが、道路交通法はあ
る肝心なことについて運転者の皆さんに具体的
に示せないと悩んでいる。さてその悩みどころ
とは何だろう。
事故の原因を道路交通法の違反別に調べてみ
た。トップは安全運転義務違反であった。（中略）
安全運転義務とはなんだろうと道路交通法の条
文を読んでみると『第七十条　車両等の運転者
は、当該車両等のハンドル、ブレーキその他の
装置を確実に操作し、かつ、道路、交通及び当
該車両等の状況に応じ、他人に危害を及ぼさな
いような速度と方法で運転しなければならない。』
とあった。
（中略）この安全運転義務違反の内容は実際に
起きた事故の形態で見た方が分かりやすい。（中
略）①脇見運転、②漫然運転、③前方不注視運転、
④動静不確認運転（思い込み）、⑤不適切な速度
の出しすぎ運転、⑥ハンドル、ブレーキ操作の
誤り、などである。そうか良くある事故だと納
得出来る。
それでは道路交通法はなぜ“脇見運転違反”と
か“漫然運転違反”というルールを定めないのか
ということになるが、じつはここに道路交通法
の泣き所があるわけだ。（中略）“わき見”も“漫
然”も事故になる前の内心にある運転者の不適切
な運転態度であって、これを事前に外から危険
だ違反だと指摘するのはむずかしい。いかに法
律であっても、人の心の内にあるものだけをと
らえて罪とするわけにはいかない。
安全運転のバイブルを自認する道路交通法が、
事故原因の７割にもなるこれらの危険を無視し

ていると思われては体面にかかわる。そこで道
路交通法はこれらの危険行為を抽象的ながら“安
全運転義務”という条文にひとまとめにして、安
全運転をしなさいと示した。やむなくつけ加え
た規定だから法律的には“補完規定”と呼ばれて
いる。」（文字の強調は評者の追加）
評者は以前からこの安全運転義務規定が何故
道路交通法の後ろの方に取って付けたように定
められているか不思議に思っていたが、本書を
読んで制定した側にもそれなりの悩みがあった
のだと納得した。しかし、最も重要で厳しく罰
しなければならない違反の筈だが現在の違反点
数は２点と極めて低い。罰則が甘いので、ドラ
イバーが真剣な態度で運転をしなくても良いと
思い込んでいる風潮はないであろうか。ほとん
どの大事故の原因は安全運転義務違反なのであ
る。道路交通法の改正が必要だと感じる。
最初に述べたように、この本はドライバーの
ための啓蒙の書である。当会の会員には運転免
許を持っていない会員も多いと思うが、あえて
おすすめ書籍とした理由は、自分の身を守るた
めにもドライバーの心理を知っておくことは決
して無駄ではないと感じたからである。極めて
読みやすい文体なので一読をおすすめする。

（榊原茂典　東京都杉並区在住）

トケイソウ
（会員K･Tさんの絵）
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北海道で長年、世話人を務められた種村康子
さんが2018年２月に永眠されました。北海道に
おいてクルマ優先の社会を考えるさまざまな活
動において、決して表に出ることはありません
でしたが、常に精神面・経済面で陰に日向に支
えてこられました。
私が知っているのは種村さんのほんの一部に

すぎませんが、クルマ社会との関わり合いにつ
いて開催にご尽力されたシンポジウムなどを中
心に簡単に種村さんのことをご紹介させていた
だきます。

今（2018年）から22年前に遡ります。当時、精
力的にクルマ社会の矛盾点を指摘していた帯広
畜産大学の杉田聡先生の呼びかけで、北海道内
でクルマ社会に疑問を持っている人が一度、集
まろうということになりました（＊1）。私もここ
で種村さんと出会います。種村さんは同郷で友
人でもある画家の森本光子さんと一緒に来てい
ました。お二人とも本当に素敵なご婦人たちと
いう印象でした。身なりはすっきりしています。
単に「おしゃれ」というのではなく、どこか筋
が通っているであろう思想さえも醸し出ている
ような、そんないでたちでした。自己紹介でそ
れぞれがこの場にきた動機を話すことになりま
した。私が記憶に残っているのは森本さんの参
加の動機でした。「私には今はきちんとしたクル
マ社会に対するポリシーはないけれど。種村さ
んが信念を持っておやりになっていることに間
違いありませんから、私もついてきました。」と
いう趣旨だったと思います。「お～、すごい人な
んだ」とその時、思いました。
私も行き過ぎたクルマ社会に疑問を感じてい

て、その集いに参加しましたが、継続的な活動
は（今も変わりませんが）なかなかできない状況
でした。そのことを言うと種村さんは　「みんな、
忙しい中やっている。仕事も家庭も持って。や
れるときにやれることをやるだけでも十分よ。」
と、私に後ろめたさを感じさせないような言葉

をかけてくれました。
約３ヶ月後、札幌でシンポジウム「クルマ社
会を考える」（＊2）を企画されます。遠方でなか
なか動きがとりにくい杉田さんに代わり、企画・
内容からチラシ作りまでお引き受けになってや
っておられた、と記憶しています。

少し活動の間があいてしまった感がありまし
たが、２年後、フォーラム「ひととクルマ」（＊
3）をやりましょうということになります。これ
は、同時期に札幌で「道は誰のもの？札幌21」と
いう活動を始めたグループがあり、こういう活
動は可能な部分、連携していかなければ大きな
広がりになっていかないとご心配された種村さ
んのお考えがあったのだと思います。公共交通、
子供とクルマなど様々な視点から、多くの人が
クルマ社会の問題を考えるきっかけづくりを行
いました。

種村さんは、音楽が大好きな方でした。ご主
人の介護のためにお辞めになるまで長らく学校

 追悼 	 種村康子さんを偲ぶ� 中村　欣
よし

嗣
あき
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で音楽の先生をされていたはずです。私の家に
遊びに来ていただいた際、我が家のおんぼろピ
アノで娘たちに演奏してくれました。音楽だけ
ではなく、森本さんのほか絵画関係のお知り合
いも多かったようです。私の娘たちに時々お知
り合いの絵本作家の本を送ってもいただきまし
た。
また、散歩も大好き。星空を見上げていろい

ろな空想にふけるのもお好きな方のようでした。
それは過酷で理不尽な現実もたくさん見て、経
験されてきたからこそだろうと推察されます。前
回の活動から約１年後、交通事故被害者の視点
や子供の立場からシンポジウム「人はあたたか
い社会をとり戻せるか」（＊4）を企画し実行され
ました。
種村さんは、これらの大きな行事の企画や実

行に尽力されていただけではありません。これ
らの活動はおそらく、すべて私財を投じて行っ
ていたのです。また、折に触れ、その時々に感
じたことをまとめて文章化し、道内でクルマ社
会に少しでも関心がある方々などに配信されて
いたようです。

ご自宅は札幌市内の住宅密集地にありました。
種村さんご本人はもう少し、緑豊かな地に居を
構えられたかったようですが、亡くなられたご
主人がいつのまにかすっかり決められていたよ
うでした。そのご自宅のリビングの南側は幸い
にも当時、空き地だったのですが、しばらくし
て窓の向こうに３階建ての住宅が建ち、陽が入
ることもなくなり、外の景色も見られなくなり、
かなり落胆されていました。少し前にリフォー
ムのお手伝いをさせていただきましたが、ある
日、真顔で「いつでも星が見られるよう、塔屋
を作ってほしいの」と言われました。ご主人が
決めたその家は当初から非常に屋根の形状が複
雑怪奇で、この屋根にさらに塔屋を突き出した
らどんなトラブルが起き出すか予想もできませ
ん。専門家として「あきらめてください」とご
説明した際はたいへん残念がっておられました。

種村さんにはさらに別の一面がありました。そ
れは大のフィンランド好きということです。詳

しいことはわかりませんが、フィンランド人の
お友達がいて、フィンランド語の勉強も継続さ
れていました。交通事故の後遺症に苦しんでい
る人の少しでも役に立ちたいとかかりつけの病
院でフィンランドの楽器「カンテレ」のロビー
コンサートも行ったはずです。
2000年にはフィンランドの生活文化に学ぶと
いう副題で「雪道をきもちよく歩こう」のシン
ポジウム（＊5）を企画されます。これもフィンラ
ンドつながりの方々で企画が成立してしまうと
いう顔の広さと何より、種村さんが言うことに
間違いはない、と誰もが思う思考の深さからだ
と思います。お元気であまりに頭脳明晰なので、
このころすでに70歳近くになっていたとは、今
思い出しても想像がつきません。しかし、お身
体の不調はこのころからあったのかもしれませ
ん。いろいろな活動は継続されていたはずです
が、シンポジウムのような大きな活動はエネル
ギーの消耗が大きく、できづらくなっていたの
だと推察されます。

４年の期間があきますが、フォーラム「子ど
もが思いっきり遊べる街に」（＊6）を企画されま
す。当時、まだ北海道大学に籍があった脳科学
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者の澤口先生から遊びと脳の関係を学ぼうとい
うものでした。コーディネーターには会員でも
ある北海道学園大学の川村雅則先生、そして現
在、会の世話人である足立様も東京から駆けつ
けていただき、お話を聞かせていただきました。
その後、私もドイツの交通政策を知りたく、村

上敦さんをお呼びして講演会を開いた際、渋る
種村さんに無理を言って、開演に先立ってお話
をしていただきました。想像力が豊かでいろい
ろな立場の方の痛みが理解できる方でした。ま
た、次の世代にエールを送るべく、決してご自
分は表に出ることなく裏方に徹しておられまし
た。

北海道での第１回の集まりの後、種村さんか
ら郵便が届きました。次回のシンポジウムの段
取りと出席者のリスト、そして、一文が添えら
れていました。その中の一部を添えておきます。
「…中略　私はふと15年前のことを思い出しま
した。私がまだ現役で働いていた頃、長い会議
の室内はいつも煙草のけむりでぼうっと澱んで
いました。休憩時間の度に空気を入れ替えたり、
『会議中は禁煙』と書いた紙を貼る若い男性の同
僚がいて、文字通りみんなから煙たがられ、浮
き上がった存在でしたが今はどうでしょう。す
っかり逆転した時代になりました。クルマ社会
も自分の安全がおぼつかない状態になるまで流
れは変わらないのでしょうか。シンポジウムの
回を重ねて、豊かさを追求してきた現代の『も
のの見方、考え方』に風穴があくことを期待し
ましょう。」

【注】
＊�1：1996.3.17　第１回「クルマ社会を考える」

の集い　
場所：北海道新聞社大通り館７階会議室
出席者：杉田聡、山村康裕、富樫弘典、安岡
菊之進、川崎均、平田剛士、金津雄三、武田
泉、中里俊之、黒田秀之、工藤洋文、森本光

子、種村康子、中村欣嗣
＊�2：1996.6.23　シンポジウム「クルマ社会を

考える」
場所：札幌市女性センター
実行委員：平田剛士
提言者：杉田聡、黒田秀之（小学校教諭）、山
本博子（頸椎損傷連絡会）、森本光子（画家）、武
田泉（北海道教育大学）

＊3：1998.11.14　フォーラム「ひととクルマ」
場所　かでる2.7　
活動報告者：中里俊之（当会）、石神博子（市民
ネットワーク　豊平ネット　ゆう）、早田和弥
（当会）、秋山眞澄（道はだれのもの？札幌21）、
黒田秀之（前出）、武田泉（前出）

＊�4：1999.11.6　シンポジウム「人はあたたか
い社会をとり戻せるか」　
場所：かでる2.7　
パネリスト：法岡健一（内科医師）、相原わか
ば（弁護士）、塚田敏信（高校教諭）　
コーディネーター：早田和弥（札幌学院大学教
授）

＊�5：2000.11.04　シンポジウム「雪道をきも
ちよく歩こう」―フィンランドの生活文化に
学ぶ―
場所：かでる2.7
パネリスト：池田憲二（開発土木研究所・北海
道フィンランド協会）、水本秀明（ラップラン
ド大学院・北海道フィンランド協会）

＊�6：2004.7.03　フォーラム「子どもが思いっ
きり遊べる街に」―人間らしく育つ環境とは―
場所：かでる2.7
特別講演：澤口俊之（北海道大学）「子どもの
生育と脳」
コーディネーター：川村雅則（北海道学園大
学・当会）
アンケート報告者：足立礼子（当会）

（北海道岩見沢市在住、地域活動連絡係）
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中村欣嗣さんの名文が、種村さんの姿をこの
上なくよく伝えてくださっているので、私の駄
文は簡単にします（中村さんの原稿は、北海道に
おける当会創成期の活動の様子を伝える貴重な
資料でもあると思います）。
種村康子さんは、問い直す会の初期からの会

員で、1997～2000年には世話人を務め、その後
も地域活動連絡係を長く務められました。北海
道での活動を中心的に担われたほか、各地で当
会が関わったシンポジウムなどのイベントにも
遠くから駆けつけて、文字通り、実動面、財政
面で、また精神面で、いつも熱心に温かく会の
活動を支えてくださいました。
当会で今も展示に活用している写真パネル「道

はだれのもの？東京」は、北海道の市民団体「道

は誰のもの？札幌21」が98年に作成した写真パ
ネルをモデルにしたものですが、これを紹介し
てくださったのも種村さんです。当会で作るパ
ネル用にと貴重な写真を収めた大きなファイル
を両手に、東京まで説明にかけつけてくださっ
たこと、背筋を伸ばして話される張りのある声
を今も思い出します。
戦争下の惨状をくぐり抜けた種村さんは反戦
の思いも強く、人としての尊厳をいつも問い続
けていました。交通事故で重度障がいを負った
人々やそのご家族の抱える問題も、生涯「宿題」
として持ち続けておられたようです。いつも毅
然としつつ陽気でお話し好き、でも孤独の深淵
も知る方でした。種村さん、ありがとうござい
ました。

種村さんのイラスト（会報用によく描いていただきました）

 追悼 	 種村さんのこと� 足立礼子（世話人）
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榊原茂典 （代表・再任）
本年度も世話人代表を仰せつかりました。
家庭の事情で活動に制約があり、会員の皆様

にご迷惑をお掛け致しております。何とかお役
に立てるよう努力しますが、至らざるところは
ご容赦下さいますよう、よろしくお願い申し上
げます。（東京都杉並区在住）

冨田悦哉（事務局・再任）
メッセージは40ページ（事務局より）参照。

（東京都世田谷区在住）

青木　勝（会計件名簿管理・再任）
自動運転車が現実になろうとしています。歩

行者優先、安全な交通環境となるよう、この機
会を活かしていきたいと考えています。

（大阪府大阪市在住）

佐藤清志（渉外・再任）
この度引き続き、世話人をお引き受けいたし

ました。
交通遺族として活動を始めて15年になります

が、当時６歳で失った長女が成人式を迎えるは
ずであった2018年は、年頭からいろいろな思い
がこみ上げているところです。
2020年東京オリンピック・パラリンピックを

ターゲットとして、政府やクルマ業界では着々
と自動走行化を推し進めている状況ではありま
すが、交通社会では絶対強者の立場のクルマ移
動者が、自身の移動に関しての責任をも回避し
ようとしかねない自動運転技術に対しては、各
所で疑念の意を主張しているところです。
自動走行技術や予防安全技術については、会

の中でもいろいろなご意見の方がおられると思
いますが、自分の経験や考えを会の活動の中で
も何か活かせる年度にできればと思っておりま
す。
どうぞよろしくお願い致します。

（東京都品川区在住）

杉田正明（メーリングリスト管理・再任）
今回はありのままのメッセージを書きます。
私75歳になりました。いろいろ衰えを感じて
います。新たに会の活動を提案したり要望・声
明を提案する事ができなくなりました。身を引
くことをここ数年考えています。しかし今の世
話人の体制で身を引いたら残る世話人が苦労す
るのは目に見えています。あらたに世話人を引
き受ける人の登場を切に願っています。
私は東京ミーティングを継続して担当してい
ます。かつては７、８人は参加があったのです
が最近は多くて４人くらいの参加しかありませ
ん。運営の仕方に問題があるかもしれませんが､
どうしたらよいかわかりません。毎月の開催を
隔月の開催に減らして数年経ちました。参加者
が回復する気配が見えず正直疲れてます。

（千葉県松戸市在住）

林　裕之（会報編集・再任）
以前山口県は、高校を卒業する若者に対して
配ったパンフレットの中で、山口県に居住する
ことの利点の一つとして、自家用車による通勤
が容易であることを指摘していました。どうし
ても歩く距離が長くなる電車等の公共交通によ
る通勤は辛いが、歩く距離が極めて短い自家用
車による通勤は楽である、というのです。
通勤距離や道路の状況にもよりますが、歩い
て駅に行くより、自宅から職場までクルマに乗
る方が楽である、ということは必ずしも間違い
ではないと思います。しかしクルマに乗らずに
歩くことによって得られるものは大きいと思い
ます。まず健康面です。歩く習慣を身に付ける
ことで、肥満の解消、糖尿病の予防、骨を丈夫
にするなどの効果があると言われています。ま
た、歩くことで心をいやす小鳥のさえずりを聞
いたり、野原や公園の美しい花を見てストレス
を解消させることができます。さらに歩くこと
で脳を刺激し、思索を深めることもあると思い
ます。そして何より、歩くことには、交通事故
をほとんど起こさず、汚染物質を排出しない、と

世話人からのメッセージ
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いう大きな利点があります。
私は、クルマへの依存を減らし、より健康的

で環境への負荷の小さい方法での移動を心がけ
るように人々に呼びかけたいと思います。
微力ですが今年度も世話人を継続させていた

だきます。よろしくお願いします。
（山口県下関市在住）

安彦守人（新任）
新任世話人の安彦守人（あびこ　もりと）です。
昨年度地域活動連絡係を１年務めて、メーリ

ングリスト発信と横浜カーフリーデー、東京ミ
ーティングの一部参加くらいしか活動できませ
んでしたが、この度、世話人を志願させていた
だきました。

◎幅広い層の結集を
当会の活動により大切な命を守ることが出来

れば、と決意を新たにしております。
昨年の会報88号の地域活動連絡係新任の際の

自己紹介で、身上は書かせていただきました。
私は、幅広い考え方の人を結集して、議論を

しても皆が居心地の悪くない会にしてゆく力に
なりたいと考えています。国会においてクルマ
の安全の問題の重要な法案が通るとしたら全会
一致の性格のものばかりだと考えます。そのこ
とからも当然党派の左右を問わず、嫌マイカー
派から、マイカー肯定派ながら矛盾や問題に真
剣に取り組みたい人まで居て当然だと思います。
クルマ問題と密接なのは公共交通の衰退で、こ

のまま見過ごすことはできません。30数年前の
国鉄分割民営化の際、右翼の大日本愛国党のそ
れを論ずるポスターは国鉄労働組合（国労）や日
本社会党の主張と寸分違わぬものでした。覚え
ている範囲でも、「安易な廃線はダメ。長い目で
見たら将来に禍根を残す」といった訴えなどで
す。写真を撮ってあるはずですので、いつか発
掘したいです。
最近気になるのは、格差拡大で下位に置かれ

てしまった層が、庶民目線ではない主張をする
ことです。鉄道においても庶民の使える夜行列
車を復活して欲しいとか、不快なロングシート
はやめて転換クロスシートにして欲しいという

論に対し、なぜか鉄道会社側の肩を持つのです
ね。その声の量がネット上で大きいのです。検
索で出てくるような造語にはなっていませんが、
その論調を「鉄道ネトウヨ」と命名した人も
Facebook上に見かけました。あまり辛い身の上
のために、はるか上の階層に身を重ねてしまう
のでしょうか。クルマ社会問題においてはメー
カーや交通警察側の肩を持つことになるでしょ
う。こうした層との議論も待ち構えていると思
います。反論の準備は必要でしょう。

◎コンパクトシティは首都圏では実現か
私の職場の子育て世代の若い社員２人は、マ
イカー無しで不自由ない暮らしをしていると本
人たちも申しております。子供さんの年齢の段
階に応じてクルマが欲しいこともあるのではと
傍では思いましたが、家庭サービスでのレンタ
カーもほとんど使わないと言っています。参考
になると思うので都市名を書きますと、埼玉県
三郷市、千葉県市川市です。
地方では逆にクルマ中心になり、年々住みに
くくなっているとの声も聞きました。地方の人
口減少、限界集落化の進行は止まらないようで
すから、都会だけでもまず小さな理想を実現す
ることが進歩でしょうか。

◎趣味でも感じるクルマ優先社会
私の趣味は缶コーヒーの収集。その道ではち
ょっと知られた存在です。ここで普段から苛立
ちを感じることがあります。地元八王子でも地
方でも、限定品を扱う量販店やコンビニが、駅
から徒歩圏内ではない、３キロ以上離れている。
しかもバス路線すらなくタクシーも不便である
ことです。元々駅前商店街近くにおいて共存し
ていたスーパーが郊外に逃げ出してしまってい
るという大阪府岸和田市（イズミヤ）など。そう
した街を再訪すると厭な気持になります。収集
趣味仲間にレンタカー愛用派はいません。折り
畳み自転車派はいます。
旅先でちょっと待ち時間に駅前を散策するだ
けで収集できたのは1980年代前半まででした。
1979年から収集歴39年の前半６年だけが佳き時
代だったと実感しています。
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３つのことを書かせていただきましたが、何
卒よろしくお願いいたします。

（東京都八王子市在住）

足立礼子（会報編集・再任）
会発足当時からの会員です。なぜこんなに長

く続けているかというと、クルマ社会の問題に
本質的な改善の兆しが見えないのに、それを問
う人があまりに少ないからです。毎日1600人以
上の死傷者が出ていても、前よりマシと評価さ
れ、ゼロにする対策を講じなくてもだれもおか
しいと言わないなんて（もしこれが電車やエレベ

ーターだったらどうなんでしょう）。地方活性と
か観光日本とか子育てしやすい社会、高齢者に
やさしい社会、とか言いながら、鉄道もバスも
衰退するに任せて移動は自己責任でどうぞなん
て―。
ただ、私のような「思い」ばかりの古い人間
が世話人を長く続けていると、専門知識豊富な
人や若い人が会に関わる意欲をなくすのではな
いかとの懸念もいつも感じています。会の活動
は世話人でなくても参加できるので、皆さんど
しどし口出しをしていただけたらと思います。世
代交代は重要な課題です。どうぞよろしくお願
いいたします。� （東京都三鷹市在住）

今年度地域活動連絡係は、全員で21名です。安
彦守人さんは地域活動連絡係から世話人に移動。
会創設の頃から世話人や地域活動連絡係を務め
てくださった神戸市の三宅浩太さんは、ご高齢
のため退会されました。長く会を支えていただ
き、ありがとうございました。
今年度新参加は、昨年まで長年世話人を務め

てこられた杉田久美子さんです。（地域活動連絡
係の連絡先は、本会報に同封の名簿をご覧くだ
さい。）

〈2018年度地域活動連絡係〉
中村欣嗣さん（北海道岩見沢市）
前田敏章さん（北海道札幌市）
後藤　昇さん（宮城県栗原市）
小林和彦さん（山形県山形市）
木村孝子さん（茨城県竜ヶ崎市）
梅沢　博さん（茨城県つくばみらい市）
杉田久美子さん（千葉県松戸市）
清水真哉さん（東京都江東区）
稲見正博さん（東京都三鷹市）
井坂洋士さん（神奈川県川崎市）
田中　牧さん（神奈川県横浜市）
木村利雄さん（愛知県安城市）
青山泰人さん（愛知県名古屋市）

上田晋一さん（愛知県名古屋市）
安達　博さん（岐阜県岐阜市）
楠神久人さん（滋賀県愛知郡）
神田　厚さん（三重県津市）
奥田純夫さん（京都府京都市）
奥山裕一さん（兵庫県明石市）
山田寛人さん（広島県広島市）
三田直水さん（鳥取県鳥取市）

上記のうち９人からいただいたメッセージを
紹介します。

前田敏章（継続）
脇見（前方不注視）という危険運転のクルマに、

歩行中の長女（17歳）を奪われて23年目ですが、悲
嘆は深まり、「こんな悲しみ苦しみは、私たちで終
わりにして欲しい」という思いは募るばかりです。
問い直す会がクルマを凶器にしない社会づく
りを活動の中心に据えていることに力づけられ、
北海道での被害者の会の活動を、必死の思いで
継続しております。
本年度も、交通死傷ゼロの社会を目指し、11
月の「世界道路交通被害者の日、北海道フォー
ラム」など取り組みます。

（北海道札幌市在住）

地域活動連絡係からのメッセージ
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小林和彦（継続）
ほとんど何もできないかと思いますが、facebook

などで時々自転車道や山形の道路と街並みの崩壊
などについて投稿するくらいならできると思いま
す。（FacebookはKazuhiko Kobayashiで検索くだ
さい。）

（山形県山形市在住）

木村孝子（継続）
今年もみなさまにお会いできることを楽しみ

にしています。
クルマのあふれる日本の道路。息苦しい。
私たちの会はこれからどの方向へ行けばいい

のか、考えていきましょう。
（茨城県竜ヶ崎市在住）

梅沢　博（継続）
名前だけの状態が続いていますが、今年も地

域活動連絡係をお引き受けします。
（茨城県つくばみらい市在住）

杉田久美子（新）
今年度から世話人を降りまして、地域活動連

絡係になりました。地域で足下の問題に何らか
一つでも行動できたらいいなと思っています。仕
事をしている草加市で始まった「パリポリ君バ
ス」が快走しています。今年度はその経過報告
ができたらいいなと思っています。

（千葉県松戸市在住）

清水真哉（継続）
歩道での自転車による歩行者への衝突事故、轢

き逃げが後を絶ちません。
その最大原因は自転車のスピードの出し過ぎ
ですが、現在の道交法では自転車は歩道では徐
行するとあるだけで、明確な速度規制がありま
せん。数値化された規制速度がなければ、警察
もスピードの出し過ぎの取り締まりや、立件が
困難でしょう。私は制限時速10kmの導入を呼び
掛けたいと思っています。しかし、なかなか行
動に取り掛かれずにいる、三年目の地域活動連
絡係ではあります。

（東京都江東区在住）

木村利雄（継続）
クルマ社会は、常に発言し行動することで、一
人でも、変えられることを実感しています。仲
間が増えればさらに変えられます。

（愛知県安城市在住）

安達博（継続）
82歳となり車での移動を極力ひかえています。
近所にスーパーが出来て生きて行くことはでき
ますが、通院やボランティアに公共交通を使う
と２～３倍の時間となり、活動が大巾に制限さ
れます。貧しい日本です。

（岐阜県岐阜市在住）

神田　厚（継続）
何も活動していないに等しい状況ですが、会
報に目を通し、時には投稿をしていけたらと考
えています。�

（三重県津市在住）

◎自動車のAI化・エネルギー源の電気の発生策
など課題が多い。それよりも自動車の生産制
限、活用策を優先すべきである。公害など地
球温暖化の防止を優先すべきものと思われる。

◎自分にできることをやる。年々これの積み重
ねです。

◎御会のますますのご清栄を心より祈念いたし
ます。
◎今年も読むだけの会員ですが、宜しくお願い
致します。地方で車は使うので安全運転に気
をつけます。
◎いつも貴重な情報を頂きまして感謝申し上げ

2018年度総会出欠葉書で寄せられたメッセージ



38 クルマ社会を問い直す　　第92号（2018年6月）

ます。
◎活動計画（案）の「地方ローカル鉄道の問題に
取り組む」に期待します。昨年は国鉄が「分
割・民営化」され30周年、この問題が集中的
に現れたのがJR北海道の全路線の半分近くを
廃止する発表でした。道・国が乗り出すべき
です。

◎交通権学会での発表と重なり欠席します。や
っていることがほとんど同じなので交通権学
会に合流してはどうか？

◎会報についてはいつも読ませて頂いておりま
す。貴会が今後も発展することを祈ります。

◎ここ数年の間に、１km四方くらいの地域に鉄
道・道路・公園の工事（工事中）と地区計画（再
開発）がひしめき、仕事も生活も妨害されてい
ます。

	 クルマで移動する人たちの考えることは本当

に迷惑です。税金を払って被害を受けるなん
て…!!（家の前は東電の高圧線工事中）
◎いつもお世話になっています。
	 自動運転車問題、高齢運転者問題（これと関係
して公共交通問題）など本会の役割はいろいろ
あると思われます。これらの問題にどう取り
組んで行くかが重要だと思います。
	 私も、地方にいながらJR問題、自転車交通な
どについてできる範囲で取り組んで行きたい
と思っています。
◎・公道での自動運転実験の禁止
	 ・タバコ並みのクルマコマーシャルの規制
	 以上「会」での検討を要望いたします。
◎「2018年度交通安全スローガンに思う」の記
事は、参考になりました。「安全スローガン」
がないと、無事に目的地に着けないという車
社会は、やはり異常です。

第 1条（目的）本会は、必要・適切と思われる種々の活
動を通じて、自動車に関する認識の転換を図り、今
日のクルマ優先社会を変えることを目的とする。

第 2条（会員）本会の目的に賛同する個人は、会員とな
ることができる。同じく団体は、団体会員となるこ
とができる。会員および団体会員は所定の会費を納
める。

第 3条（活動）本会は、前記の目的を達成するため、次
の各項にかかげる活動を行なう。（1）全国の自動車
問題関連団体との意思疎通、それら団体の活動の後
押し、全国的なネットワークづくり、新たな組織結
成の援助。（2）各地での、あるいは全国組織での改
善活動、啓蒙活動、その他の必要な活動。（3）関係
する諸機関への要求、要望、請願等。（4）会報の発
行。

第 4条（総会）本会は、毎年会員総会を開き、前年度の
活動内容を総括し、その後の活動の方針を決める。
総会は、会員数の過半数をもって成立する。

第 5条（役員）本会には代表 1名、副代表 1名、世話人
若干名、会計監査 2名、および必要に応じて支部長

若干名をおく。いずれも任期は 1年とし、再選は妨
げない。役員は、本会則に記されていない事柄に関
して、もしくは本会則に記された不明確な事柄に関
して、必要に応じて判断し、後日、会員総会におい
て承認を得る。代表に事故ある時は、副代表が代表
代理を努める。役員の選出は会員の互選による。

第 6条（組織）事務局をおき、必要に応じて全国各地に
支部をおく。

第 7条（会費）会員の会費は年額 1口2000円、団体会員
の会費は同じく 1口5000円とする。口数は会員の随
意に任せる。

第 8条（寄付）本会は寄付を受けることができる。ただ
し、寄付先については役員の判断を必要とし、後日、
会員総会において承認を得る。

第 9条（会計）年 1回、会員に対して会計報告をする。
第10条（改正）本会則の改正は、会員総会の決議による。

※会則は、『クルマ社会を問い直す会会報　第 1号』
（1995年 7 月発行）に掲載され、施行されました。

クルマ社会を問い直す会　会則
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毎日毎日、横断歩道を通行中の歩行者がクル
マに轢かれたというニュースがTVから流れてく
る。最近のトピックスとして、信号のない横断
歩道で、歩行者がいても止まらないクルマが殆
どであり、オリンピックを２年後に控えて、来
日外国人歩行者の事故が心配だ、という声が新
聞に載って大きな反響を呼んでいる。
総会の挨拶でも少し触れたが、クルマシステ

ムという、一つ間違えば死に直結する交通シス
テムは、それに関与する人間同士の信頼関係と
いう、極めて危うい前提で成り立っているとい
う厳然たる事実を忘れてはならない。
早い話が筆者は横断歩道を渡るとき車道を進

行してきたクルマが完全に止まるのを見届ける
まで一歩を踏み出さないように心がけている。何
故そうしているのか。それは信頼関係が成り立
つために必須の条件である、運転している人間
が信用できる人間であるかどうかが、分からな
いからである。
青信号で歩行者が横断歩道を渡っているとき、

交差する道路の赤信号でクルマを止めるかどう
かという意志決定権は運転者の方にあり、歩行
者の方には全く与えられていないから、運転者
を無条件で信頼するということは極めて危険な
賭となるのだ。運転者の人柄を良く知っていれ
ば良いが、交通の現場で遭遇する歩行者と運転
者は大抵の場合初対面であることが多い。だか
ら運転者が信用できる人間であるということを
どうしても実際の行為で確認する必要があるわ
けだ。
この相手を無条件に信頼するという前提で成

り立っていることはクルマシステムの最大の欠

陥である。ことは単に横断歩行者の危険だけで
はない。クルマ同士であっても対向するクルマ
がはみ出してこちらに向かってくることは絶対
ないという信頼に基づいているのである。更に
言えば最も多い事故である追突事故だって、後
続車が必ず止まってくれるという信頼が破られ
た結果なのである。
その上、普段は信用できる運転者でもぼんや
りしていたり、よそ見をしていたりする事が全
くないとは言えない。つまりクルマシステムに
おける信頼関係とは左様に危ういものなのであ
る。このように極めて脆弱な前提で成り立って
いる交通システムが、よく100年以上も何の疑問
も抱かれずに続いてきたものだと思う。この脆
弱な前提を克服するために人類は何をやってき
たか。残念ながら全く何もしてこなかったとい
っても過言では無い。
ことに我が国では、ルールを守れ、赤信号で
は止まれ、スピードは出すな、などと精神論に
頼り、運転者個人の誠意に期待した、余りにも
心許ない無力な呼びかけ運動しかしてこなかっ
た。つまり運転者個人の信用を担保する仕組、制
度は全く考えてこられなかったのである。何も
しないままその間に60万人もの貴重な人の命が
失われてしまった。
最早、このまま無条件に相手を信頼するとい
う危うい前提の交通システムを続けるわけには
いかない。国民全体がこのクルマシステムの前
提となっている脆弱性に早く気付いて改善を要
求すべき時が来ている。絶対にこのままで良い
はずがない。

	 代表より	 榊原茂典
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	 事務局より	 冨田悦哉

ひきつづき冨田が事務局を務めることになり
ました。体の方は症状（痛み）が固定する様子で
して、これ以上悪くもならなそうですが、良く
もならず、あいかわらず事務局担当として活動
力が足りない状態で、みなさまにはご迷惑をか
けます。
これまで障がい者や高齢者のための交通環境

について、「ユニバーサルデザイン」等を概念的
には理解しているつもりでしたが、自分に絡む
こととしてはなかなか受け入れられないもので
すね。諸活動にあたって制約は感じるものの、障
害者手帳を発行してもらう程度ではなし、自分
の在り様についてはいつまでも宙ぶらりんな意
識のまま、時間ばかりが過ぎてゆきます。しか
し、自身の変化とともに学ぶべきことはあるは
ずで、こうなったらこうなったなりの働き方・
役割というものを見いだすべきだろうと、自分
に言い聞かせております。
クルマ社会を問い直す会のための仕事もこん

な試行錯誤の上にあり、みなさまには二重にご
迷惑となるかもしれず、申し訳ないことと思い
ます。（前回と今回の総会も事務局担当は欠席と
なり、こんな変則的な運営も私のせいに違いあ
りません。）
さて、子どものころ読んだ偉人伝のひとつと

して「ナイチンゲール」がありました。「イギリ
ス国のフローレンス・ナイチンゲールは、クリ
ミア戦争に際し《神様のことば》を聞いて看護婦
として従軍し、負傷兵への献身的な看護で《クリ
ミアの天使》と呼ばれた」というようなお話でし
た。ところがナイチンゲールの偉業は、可憐な
《戦場の天使》という美談イメージとはちょっと
違う、看護教育学者・社会起業家・統計学者と
して世の有力者と渡り合ったところにあったの
です。実はクリミア戦争での活躍も、守旧的な
陸軍病院運営に抗して看護の効果を上げるため

の、まさに《戦い》というべきものでしたが、彼
女の看護師としての活動はその２年間のみだそ
うです。彼女の肖像を見ると、眼力の強い《意志
の人》という印象です。
と、これだけでは、偉人伝の焼き直しで終わ
ってしまいますが、私がナイチンゲールに惹か
れたのは、彼女が「37歳から後の約50年間の生
涯をほとんどベッドの上で過ごした」という事
実です。なんと、看護学・医療衛生の改革者は、
自身が病人なのでした。「病人視点から看護学を
説いた」と解釈すれば、なるほどとも思われま
すが、寝たきりの理由が「過労による？虚脱状
態」と伝えられる一方で、世界各地の人士へ１万
通以上の手紙を書いたと聞けば、彼女の病人ぶ
りは壮絶です。
私はナイチンゲールのようになろうとも、な
れるとも思えませんが、シンパシーを感じるの
は「病気をぶら下げながら格闘した」という一
点にあります。おそらく、私がくたびれたとき
に「ここで少し休んだら、後でまた頑張ろう」と
思い直すための拠り所にはなると思います。

＊　　　　　　＊　　　　　　＊
４月の総会で承認された活動計画に沿って、ま
た１年の会活動に取り組んでまいります。今年
は、昨年ご協力いただいた会員アンケートの結
果もあわせて、会運営を考えていきたいと心づ
もりしています。本会報92号には選択回答の集
計結果が同封されますが、会員のみなさまから
は自由意見としてもたくさんの記入をいただい
ているので、本当は一つ一つの意見にお返事し
て、対話の形になれば良いのでしょうけれども。
どこまでやれるかは分かりませんが、ご意見を
課題ごとに整理して、順々に対策していきたい
と思っています。その中で、あらためて個々に
ご意見をうかがうことがあるかもしれません。そ
の際は、よろしくご協力ください。
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クルマ社会を問い直す会には会員有志参加のメーリングリストがあります。会員相互の情報交流、意見交
流を目的としています。2018年５月30日現在で参加者は93人です。
参加希望者は、管理人杉田sugita@kstnk. sakura.ne.jpまでメールをください。（非会員は参加できません。）
尚、すでに登録されている方でメールアドレスを変更された場合は、速やかに変更アドレスをご連絡下さ
い。ご連絡がない場合、メーリングリスト登録から削除することになります。

問い直す会有志メーリングリストのご案内　　有志メーリングリスト管理人　杉田正明

2018年度会費の振込みをお願いします。 
当会運営のため、複数口の会費をお願いします。

会員の皆様、会費の振り込みやご寄付をいただきありがとうございます。
ラベルシールの宛て名の上部に「2017年度会費払込済」「2018年度会費払込済」と記載しています。そ
れぞれ、2017年度、2018年度までの会費を払い込んでいただいたことを表しています。
2018年4月1日から2018年4月27日までの会費・寄付払込者は75個人・団体です。
年間の会費は、個人が一口2000円、団体が5000円です。
当会は、皆様の会費・寄付で運営されています。ぜひとも、2018年度の会費を振り込みいただき、継
続して会員になっていただくようお願いいたします。また、複数口の会費をよろしくお願いいたします。
会費や名簿管理の件でお問い合わせがあれば、青木（本会報に同封の名簿参照）までご連絡ください。

会計より　　青木  勝

◆会の活動を広く知らせるため、以下のツールを活用しています。
◎ブログ版「クルマ社会を問い直す会」
　http://krm-tns.seesaa.net/
　従来のホームページとあわせて、ご利用ください。
◎Facebookページ「クルマ社会を問い直す会」（2014年４月27日開設）
　https://www.facebook.com/toinaosu
　会からの提言・お知らせを掲載していきたいと考えています。
◎Twitter「クルマ社会を問い直す会」（2016年６月８日開設）
　https://twitter.com/kuruma66311273
　会からの提言・お知らせを掲載していきたいと考えています。

◆会員の意見発信のためのブログも開設しています。
◎ブログ「脱クルマフォーラム」（2014年５月３日開設）
	 http://toinaosu.seesaa.net/
	 �クルマという不完全な機器に依存した交通システムの弊害が放置されている実態を訴え、ほぼ毎日
百数十の訪問者を得ています。

◎ブログ「歩行者の道」（2015年８月９日開設）
	 http://hokousya.seesaa.net/
	 おもに歩行者の交通権を主張していこうと考えています。

　クルマ社会を問い直す会会員の意見を外へ向けて発信していく活動にご参加をお願いします。ブロ
グやFacebookページに一緒に投稿してください。
　投稿のためにはあらかじめインターネット上の登録が必要です。
　登録の手順については、世話人の冨田悦哉（本会報に同封の名簿参照）にお問い合わせください。

ブログ、Facebook、Twitterのご案内
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版下作成：梅沢　博　　印刷・製本：日本グラフ　力丸芳文

■東京ミーティング　ご案内　 〜ご参加ください〜
《8/25（土）》

時間　13：00～16：00（予定）
場所　千代田図書館 研修室
　　　�h t t p s : / / l o c o . y ah o o . c o . j p /p l a c e /

g-Gvoww41Ds--/map/
　　　�千代田区役所の９Fです。東京メトロ東西

線・半蔵門線・都営新宿線「九段下」駅
下車４番または６番出口から徒歩５分。

内容　�・情報交流　�
・活動交流　�
・意見交流

※上記の時間・場所は予定です。beyond_car、tram、
kurumaのいずれかのメーリングリストへの参加者
へは、会場が確定次第、メーリングリストで広報
いたします。それ以外の方で、参加希望者は杉田
に時間・場所確認のための電話をください。
問い合わせ　杉田正明　080−9538−9178

●次号発行予定：2018年９月下旬
●原稿締切り：2018年７月31日（締切り厳守でお

願いします）
●送付先：足立礼子（本会報に同封の名簿参照）
	 reiada@if-n.ne.jp
●募集内容：
※クルマ社会の問題に関連したものに限ります。
◎投稿【意見や情報、提案、活動紹介、おすすめの本、

調査研究文など】
・１つの号につき一人１点までとします。
・�字数はおよそ7000字以内（写真、図版、脚注等を含

む。ページ数にして４ページ分程度）。やむをえず
超える場合は、事前にご相談ください。

◎その他、新聞や雑誌に掲載された活動や投稿などの記
事、写真（解説つきで）、イラストなどもお寄せください。

★原稿についてのお願い
・	お名前・住所・電話やFax番号、タイトルを明記し

てください。原稿について質問する場合があるので、
連絡が取りやすい手段を明記してください。

・	パソコン入力の場合は電子メールにファイル（Word
など）添付で、手書きの場合は原稿用紙に楷書で書

いて郵送でお送りください。
・	原稿をお送りいただいた方には受領の連絡を差し上

げます。もし数日経っても連絡がない場合、恐れ入
りますが確認のご連絡をお願いいたします。

・	会報はホームページでも公開しており、非会員の人々
も目にします。専門的用語や略語には説明を添え、
だれでも理解しやすい文章をお願いします。文が長
い場合、小見出しをつけると読みやすくなります。

・	図版はモノクロ誌面で見やすい工夫をお願いします。
・	引用文は出典を明記し、インターネットなどの無料

提供図像・地図は利用規定に従って使用し、部分加
工した場合はその旨を明示してください。

・	商業出版でない我々の会報は手間・時間削減等のた
め、会報担当者による原稿の字数調整や内容整理は
いたしません。執筆者による校正も基本的に行いま
せん。よく推敲した完成原稿の提出をお願いします。
原稿に問題と思われる点がある場合は、執筆者に調
整をしていただきます。なお、明らかな誤字脱字や
不適切な表現は、執筆者に断りなく修正させていた
だくことがありますのでご承知おきください。

・匿名希望の方はお知らせください

■「クルマ社会を問い直す」原稿募集のご案内 ■


