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2019年４月19日、東京
都豊島区東池袋４丁目の
都道交差点で起こった高
齢者運転の暴走車による
死亡事故。松永さん母子
が犠牲になり、他にも９
人が負傷しました。約１
年後にこの慰霊碑が建立
されました。交通安全宣
言都市・豊島区の名義。
交通事故ゼロを目指す文
言が２か所に計３回刻ま
れています。交通事故を
必要悪とせずゼロを目指
すことに期待したいです。
（写真と文/安彦守人さん）

★ 会報は、本会のホームページでも公開しています。★
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　毎年11月第３日曜日は国連が定めた「世界道
路交通被害者の日」（※ワールドディ）です。当
会は2021年11月21日（日）に大阪交通遺児を励ま
す会と共催で交通事故で亡くなった人たちを悼
み、これ以上交通事故死傷者を増やさないこと
を訴えました。
　当日は、関西在住者以外にも静岡、愛知、福
岡から大人10人、子ども２人の参加者が集いま
した。予定していた船が故障したため、道頓堀
を回遊はできませんでしたが、大阪港、天保山
付近を周遊しました。
　今回もボリウッドダンスサークルの応援を得
て多くの人に注目されました。

　クルマ優先社会から人優先社会への転換。大
人が子どもたちの命を交通事故から守ること。飲
酒運転防止のためアルコールインターロックの
設置等を訴えました。
　幼い子がマイクで「ぼくたちの命を守ってく
ださい」と訴えていることに、申し訳ない気持
ちとこの社会への憤りを感じました。
　これからも、交通事故ゼロを目指して活動し
ていきたいと思います。

※国際機関等が重点的問題解決を全世界の団体・
個人に呼びかけるために定めた記念日。

（大阪府大阪市在住）

出航前の全体写真 大阪港にて岸壁の人々に 
交通安全をアピールしています

	 世界道路交通被害者の日	in	大阪開催	 青木 勝
リポート
会の
活動

ベニハコベ
（会員K・Tさんの絵）
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　2022年１月15日（土）10時～11時45分、第３回
のZoomによる会員オンラインミーティングを開
催しました。参加者は15名。うち非会員は２名

（お１人は後日入会されました）。今回も九州か
ら北海道まで全国各地から参加いただきました。
　自己紹介のあと、熱心な話し合いが行われま
した。主な意見を紹介します。

■自動車の大量生産と経済、クルマ社会
◎自動車の大量生産と普及が経済を動かし、現

在のクルマ社会を作ってきた。
	 1960年に公布された道路交通法は時代に合っ

ているのか。
	 生活道路まで車が入ってくることを想定して

いたのか。
	 クルマ社会を根本的に問い直すことが必要で

ある。しかし、クルマ社会を問い直さない人
たちが圧倒的に多い。

◎資本主義、商業主義で車を売りまくり、クル
マ社会を作ってきた。マイカーブームを作っ
た。車を輸送機器として考えたとき、自由主
義に任せてよかったのか。

◎大手自動車メーカーのある地域に住んでいる。
最近、自動車産業が発展して自治体がその税
収で潤うことで公共交通が充実してきた。

◎クルマにより、社会がひきずりまわされたと
思う。最近の自動車メーカーは、クルマ離れ
が進む中で、自転車や歩行者と共存できる新
しい街づくりをうたうほど、存続に危機感を
持っている。

◎大阪では御堂筋の側道を歩道や自転車道に変
えようとしている。クルマ優先社会から変化
のきざしが見えてきたように思う。

◎山口県ではコロナの影響もあり公共交通機関
が危機的な状況になっている。本数が半分に
減らされたところもある。コミュニティバス
もいくつか廃止されている。山間地では車が
ないと生活できない。行政も車所有前提で施

策を行っている。
◎岐阜もクルマ社会になっている。大学生はち

んちん電車を知らない。クルマ使用が当たり
前である。母の住んでいる地域では１日２本
もしくは３本のバスしかない。

◎私は車に乗るのをやめた。札幌市内なのでス
ーパーなどには自転車もしくは歩いて行ける。
しかしJR北海道は経営状態が悪い。札幌以外
は路線がなくなるかと心配している。道路は
国が税金で整備しているが公共交通である鉄
道は自身で整備運営している。上下分離方式、
赤字などを国が補填しないと鉄道経営は成り
立たないと思う。

◎私の住んでいる町では、上場企業である鉄道
会社に税金を投入することに市民が反対をし
ている。

◎自動車会社が示している「人間とクルマの共
存」姿勢は気をつける必要がある。それはシ
ョーウインドのようなものである。自動車会
社は戦略的に動いている。クルマ社会を問い
直す立場からも戦略が必要である。

■クルマ問題に取り組む人を増やすために
◎路面電車で黒字を確保するのは困難であり、廃

止されてきた。私は地元に残りたかったが、地
元には仕事が少ないので、東京に出てきた。

◎北海道の公共交通は衰退している。公共交通
は社会の基盤であり制度、法律により税金を
投入して整備していく必要がある。歩く人中
心の街づくりが必要だ。

◎政府は公共交通にもっとお金を出すべきだ。
◎人の身体を傷つけない車づくりが必要だ。
◎自動運転できる技術があれば、まず、アルコ

ール検知器、アクセル・ブレーキの踏み間違
いが起こらないシステム、ひき逃げできない
装置、運転免許証がないと動かない自動車を
開発するべきだ。

◎自動車メーカーの人の話だと速度抑制の技術

	 　第３回会員オンラインミーティングを
	 　開催しました	 青木 勝

リポート
会の
活動
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はあるが、そうすると自動車が売れなくなる
と話していた。

◎岐阜市では路面電車が廃止された。日本やフ
ランスの会社が支援に名乗りをあげたが、沿
線自治体からの公的資金投入が前提であった
ので同意を得られず廃止となった。ヨーロッ
パでは公共交通を国や自治体が支援している。

◎政府の調査報告によると、約８割の人は家の
周りは速度制限してほしいと回答している。生
活圏におけるクルマに速さは求めていない。

◎クルマは趣味性が高い。自分のクルマという
意識なのでたくさんの出費をいとわない。

■質問状
◎当会は質問状を衆議院選挙（会報106号参照）の

ときに各政党に送付したが、公明党、社民党、
共産党からしか、回答を得ていない。これを
どう活かしていくかが課題だ。

◎今回の質問状は世話人会でかなり時間をかけ
て討議をした。当会の考えをまとめることも
意図した。量が多すぎたか、今、話題のもの
に絞ればよかったかもしれない。

◎政党が答えをしやすいことを考えたが、今回
は当会の要望一覧として、項目の多いものと
なった。

◎要望などはすぐには実現しないが、声を上げ
ていくと正しい方向に物事が進んでいくと考
えている。

◎政見放送で交通安全に言及した候補者もいた。
◎提案を絞りこむことは重要である。道路交通

法の制限速度時速60kmは1960年に制定されて
から変わっていない。例えば会の主要な要望
として時速30kmを打ち出していってはどうか。

◎カーボンニュートラルのためには、電気自動
車の普及だけでは達成できない。クルマの削
減が必要だ。

◎ロードプライシングは政府が本気で取り組ま
ないと成功しない。デモンストレーションで
終わるケースが多数である。

　今回、参加者のお話をお聞きして、当会の活
動の必要性と活性化を考えることができました。
参加された皆さまご協力ありがとうございまし
た。

　昨年末、私が現在居住している山口県下関市
で「第11次下関交通安全計画（案）」についての
意見募集がありました。この計画（案）は、交通
をより安全にするために必要な施策が一通り網
羅されたもので、おおむね同意できる内容でし
た。しかし、自動車に依存した交通体系を根本
的に変革するという展望は描かれておらず、さ
らなる道路整備の必要性が盛り込まれていまし
た。私はこの点を問題視して意見を述べること
にしました。以下に私の意見書の全文を記しま
す（一部表現を変えている箇所があります）。

＊　　　　　＊　　　　　＊

【第11次下関交通安全計画（案）への意見】
　第11次下関交通安全計画（案）を読ませていた
だきました。私はこの計画（案）に盛り込まれた
内容（「ゾーン30」の整備、歩車分離信号の整備、
通学路等の歩道整備、ハンプや狭さく等による
車両速度及び通過交通の抑制、自転車道の整備、
歩行空間のバリアフリー化・ユニバーサルデザ
イン化、都市公園の整備、運転者教育の充実　
等）はどれもとても大切なものだと思います。こ
のような計画案に賛同いたします。ただ一つ疑
問に思うことがあります。それは「２道路交通
環境の整備（３）幹線道路における交通安全対策
の推進　（オ）適切に機能分担された道路網の整

	 　第11次下関交通安全計画（案）への
	 　意見送付	 林 裕之

リポート
会員
の活
動
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備」に、「高規格道路の整備」と「バイパス等の
整備」が明記されていることです。確かにこう
した取り組みにより道路交通環境は改善される
場合もあるかもしれません。しかし新たな道路
建設は財政を圧迫するとともにより一層自動車
依存度を高め、それにより事故件数の削減を抑
制することになりかねません。私は交通をより
安全なものにするために必要なことは、新たな
道路を建設することではなく、自動車総量の大
幅な削減であると考えます。この点について意
見を述べさせていただきます。
　市民が移動する主な手段として自動車が多く
使われている状況では事故の危険性を大きく低
下させることは困難です。たとえ、安全対策を
徹底させても人間が運転する自動車は常に事故
を起こす可能性を持っています。また、自家用
自動車は一人当たり鉄道の７倍以上、バスの約
2.5倍の二酸化炭素を排出し、地球温暖化をより
深刻化させるとともに、一酸化炭素や粒子状物
質など有害物質を大量に排出し、人々の健康を
脅かしています。現在、ガソリン車から電気自
動車への転換が一部で進められていますが、電
気自動車は製造工程において大量の二酸化炭素
を排出するため、そのような車種の転換は環境
問題の根本的な解決にはつながらないと考えら
れます。また、自動車の増加に伴う騒音の激化
や排熱の増加、舗装された道路・駐車場の増設
による緑地の減少等に起因するヒートアイラン
ド現象の加速等によって環境や景観が一層悪化
しています。交通事故件数を大きく減少させ、安
全・安心なまちづくりを進めるとともに、自然
環境の保全・回復に取り組むためには自動車総
量の大幅な削減が不可欠であると考えられます。
そこで次のような方法を考えました。

（1）駐車場の削減と有料化
　駐車場が削減されたり有料化されるとこれま
で自動車で移動していた人の一部が公共交通機
関や自転車の利用に変えるでしょう。それによ
り交通面での安全性が高まり、環境が改善され

ると考えられます。ノルウェーの首都オスロで
は段階的に市内への自動車乗り入れを制限する
ための対策の一環として市内中心部にあった駐
車場約700カ所を2018年末までにすべて撤去し、
自転車専用レーンや公園などに転換したそうで
す。その結果、2019年の１年間で市内における
歩行者や自転車乗車中の人の交通事故死亡者が
ゼロになったそうです。
　公共の自動車や特別の事情によってどうして
も自動車を利用せざるをえない人のための駐車
場はこれまで通り原則無料でよいと思いますが
それ以外の一般の駐車場については削減と有料
化を実施するべきであると考えます。

（2）公共交通機関の充実
　市内への自動車の乗り入れを制限するために
欠かせないのが公共交通機関の整備です。その
ためには鉄道やバスを運行する企業に対し、便
数の増加や駅・停留所等の増設、接続の改善等
をはたらきかけることが必要であると考えられ
ます。

（3）自転車利用環境の改善
　自転車利用環境の改善も大切です。そのため
の方法として、公共施設や鉄道の主要駅、バス
ターミナル等において誰もが安価でしかもでき
るだけ時間に制約されずに利用できるレンタサ
イクルシステムを構築することが必要であると
考えられます。また、一部の自動車道路の車線
を削減し、自転車道や歩道に転換することも必
要でしょう。新たな自動車道路の建設ではなく、
自転車道や歩道中心の道路体系をつくりあげる
ことこそ大切であると考えられます。

（4）市民への啓発活動
　交通面での安全性を高め、環境を保全するた
めにはできるだけ自動車を使用せず、公共交通
機関や自転車、徒歩で移動することが大切であ
ることを市民に強く訴えかけるとともに、こう
した移動を実行する人を通勤手当面等で優遇す
ることが必要であると考えられます。

（山口県下関市在住）
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栃木県宇都宮市と芳賀町で完全新設のLRT［1］

が整備中であることは、本誌99号（2020年３月号）
「地域の未来を描くライトレール」で紹介した。
その開業が１年後の2023年３月［2］に迫っている。

筆者は去る2021年12月に現地視察に訪れる機
会を得たので、本稿ではその時の様子を紹介し
たい。出典表記の無い写真は全て筆者撮影。

停留場名称が正式決定
JR宇都宮駅東口から、隣接する芳賀町の高根

沢工業団地までの約15kmが現在建設中。並行し
て車両の搬入や共通ICカードの導入、停留場名
称（鉄道の駅名に相当）の決定などが進められて
いる。

2021年４月23日に全停留場の正式名称が決定
し［3］、図１のようになった。以前は仮称で「ベ
ルモール」「本田技研」などの民間施設名を冠す

る停留場（以下「電停」）があったが、正式決定に
際して特定の個人・法人・団体の名称は使わな
いこととなり、公共施設以外の名称は検討対象
から外れた。

このため、例えば仮称「ベルモール前」の正
式名称は「宇都宮大学陽東キャンパス」となっ
た。選定基準や議論の内容については宇都宮市
ホームページに掲載されている［3］。

軌道敷工事の様子（1）　宇都宮駅東口～平石
写真１はJR宇都宮駅東口を出てすぐ、「宇都宮

駅東口」電停ができる場所。フェンスに囲まれ
ていて遠くからは見通せないが、フェンス越し
に覗いてみると、すでに架線柱が立っており、地
中には各種配線に使われるのであろう配管が埋
め込まれていた。

宇都宮駅東口につながる道路「鬼
き
怒
ぬ
通り」（写

公共交通ルポ

建設工事が進む芳賀・宇都宮LRT
井坂洋士

図１　現在建設中の区間と停留場名称（2021年4月正式決定）［4］
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真２）では、LRTを通す場所を確保するため、車
線をずらす工事が行われていた。右写真は宇都
宮駅から程近い「東宿郷」付近。ここは車道が
片側３車線（計６車線）もあるが、上下1車線ずつ
減らして片側２車線になる。
写真３は図２の「峰町立体」より少し東（右

側）、「峰」電停が設置される付近。ここはすで
に車線減少が実施済みで、芳賀町方向は２車線
のままだが移設されており、宇都宮駅方向は１
車線に削減されていた。
写真４左はベルモールの少し先。ここまでは

併用軌道（道路上に軌道を設置）だが、ここで立

図２　「鬼怒通り」の車線変更に関する案内（出典：MOVE NEXT うつのみや「LRT工事情報」ホームページ）
https://www.city.utsunomiya.tochigi.jp/kurashi/kotsu/lrt/1028117.html

写真２

写真３ 写真４

写真１
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体交差して「鬼怒通り」から離れ、新設軌道（専
用軌道）に入る。大がかりな工事で驚くが、平面
交差とせずわざわざ建設費の嵩む立体交差にし
たのは、道路交通（自動車）への配慮なのだろう。
訪れた12月には新設軌道の高架橋はほぼ完成し
ており、翌月から道路への架橋工事が始まると
ころだった。

この立体交差を抜けると再び地上に降りて、
「平石」電停予定地に着く（写真５）。この辺りは
農地だったが、LRT開業後は地域内交通（コミュ
ニティバス）との結節点になる計画で、軌道敷だ
けでなく交通広場も建設中のようだ。また、後
述の車両基地はこの近くに設けられる。

軌道敷工事の様子（2）　平石～鬼怒川橋梁
「平石」電停を出ると、すぐに国道4号バイパ

ス（「新４号国道」と呼ばれている）の盛土の下を
くぐるトンネル工事が施工中。
「新４号国道」をくぐり抜けると、じきに「平

石中央小学校前」に出る。ここも地域内交通と
の結節点になる予定のようで、広い用地が確保
されていた（写真６）。

ただし、この先で工事は中断している。既存

の道路ではなく住宅地の中に軌道を新設するこ
とから、土地の買収に時間がかかったようだ。

住宅地を抜けると、再び軌道工事が始まる。こ
こから先は鬼怒川を渡る橋に向けて、徐々に高
度を上げてゆく（写真７）。

鬼怒川橋梁はすでに完成していた（写真８左、
架線柱などは未完成）。12月下旬には線路が敷設
されたそうだ［6］。写真８右は宇都宮駅東口の自
由通路に掲出されているポスターだが、１年後
には、このように「ライトライン」が鬼怒川を
渡る光景を見られるようになるだろう。

写真６

写真５

写真７
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軌道敷工事の様子（3）　鬼怒川以遠
今回は都合により鬼怒川右岸（図１の縦方向に

流れている河川よりも左側）までの視察となった
が、路盤工事が着々と進んでいる様子を見るこ
とができた。

今回は残念ながら足を延ばせなかったものの、
後述の「交通未来都市うつのみやオープンスク
エア」で聞いたところ、最も工事
が進んでいる「清原地区市民セン
ター前」付近では、すでに電停上
屋や軌道（線路）も設置されている
ようだ。

Googleストリートビューを見た
ところ、2021年11月撮影の映像が
一部掲載されていた。図３は「グ
リーンスタジアム前」電停。ホー
ムと上屋、軌道（線路）、架線柱な
どが施工されているようだ。

「ライトライン」と車両基地
車両基地（車庫と整備工場）は「平

石」電停付近に設けられる。そち
らは一足先に工事が進んでおり、す

でに車両が入り始めていて、外からもフェンス
越しに見えるようになっていた（写真９、10）。

電車の愛称は公募により「ライトライン
（LIGHTLINE）」と名付けられた［5］。

ライトレール（Light	Rail）と「雷都」（雷が多
いことから、こう呼ばれているそうだ）をかけあ
わせ、「（未来への）光の道筋」といったメッセー

写真９ 写真10

図３　「グリーンスタジアム前」停留場
（出典：Googleストリートビュー）

写真８
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ジも込められているそうだ。2020年９月に決ま
ったシンボルマークとともに、車体や施設など
にあしらわれる（図４）。

電車は新潟トランシス社製。現在は沿線住民
向けに見学会が行われているので三角コーンが
並んでいたり線路が敷かれていない場所があっ
たりするが、車両は続々と搬入されているよう
で、併せて電留線（車庫となる線路）の敷設工事
も進められている。

筆者が訪ねた2021年12月には６編成見られた
が、翌2022年１月には２編成搬入されたそう	
だ［7］。全17編成が入るそうなので、じきに敷地
内に電車がずらりと並びそうだ。

黄色と黒を基調とする印象的な車体は、この
地域で特徴的な夏の「雷」をイメージしたそう
だ。この電車が走ることで街のイメージアップ
にも貢献し、ゆくゆくは宇都宮のシンボルにな
ることだろう。

共通ICカード「totra」（トトラ）
前回（本誌99号）紹介したように、LRTが東西

幹線軸として走り、そこに路線バス等が結節す
る形で公共交通網の再整備が行われる予定にな
っている。これに併せて乗降・乗り継ぎをスム
ースにすべく、運賃精算に使う共通ICカードが
導入される。LRT開業から２年ほど早く、2021
年３月21日より発売された（図５）。

この共通ICカードは宇都宮市が主導して、市
内を走る全ての一般路線バス（関東自動車、JRバ
ス関東）で使えるようになった。JR東日本が開発
した「地域連携ICカード」の仕組みを使ってお
り、totraをSuica・PASMOエリアでも使えるし、
Suica・PASMOなどの交通系ICカードをtotraエ
リアで使うこともできる。

宇都宮市内では東北本線（宇都宮線）と日光線
でSuicaが使え、東武宇都宮線でPASMOが使え
るので、totraを導入したことで、市内の全ての
電車と一般路線バスで交通系ICカードが使える
ようになった。チャージ残高による都度乗車は
もちろん、定期券も搭載できるし、鉄道（JR）と
バスの定期券を1枚に載せることもできるそうだ。

現在は関東自動車の全ての窓口と、JRバス関
東の宇都宮支店および西那須野支店で購入でき
るが、ライトラインでは開業とともに使えるよ

図５　totraカードイメージ
（出典：totraホームページ）

図４　シンボルマークの展開イメージ（出典：宇都宮市ホームページ）
https://www.city.utsunomiya.tochigi.jp/kurashi/kotsu/lrt/1025004.html
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うになり、ICカードを使えばLRV（LRT車両）全
扉で乗降できるようになる予定［8］。便利でスム
ースな乗降が期待できそうだ。

交通未来都市うつのみやオープンスクエア
JR宇都宮駅東口から、LRTが通る「鬼怒通り」

をまっすぐ３kmほど進んだところにある大型商
業施設「ベルモール」は、現在も路線バスが多
数発着し、地域の交通拠点にもなっている。

この商業施設の１階中央付近に、宇都宮市が
市民に向けてLRT事業に関する情報を発信する

「交通未来都市うつのみやオープンスクエア」が
設置されている（写真11）。ここにはパネルや映
像、模型などを使ってLRT情報を発信するとと
もに、市役所職員が常駐しているので、素朴な
質問なども気軽にできる。

また、建物前の児童遊園にはLRT車両型の遊
具が設置されており（写真12）、ショッピングモ
ールに訪れた子どもとその親向けにLRTの誕生
をアピールしていた。
「ベルモール」の営業時間内であれば休日も開

いており、路線バスでの来訪も便利なので、現
地へ視察に訪れた際は、ぜひ立ち寄ってみてい
ただきたい。

視察はレンタサイクルや路線バスで
今回の視察では、レンタサイクルを利用した

（写真13）。宇都宮市が実施しており、年中無休、
午前８時から午後９時まで、１日１回100円で借
りられる。筆者が借りたのはいわゆるママチャ
リタイプで変速機すら無かったが、整備具合は
良好で快適に走れた。予約不可・先着順だが、JR
宇都宮駅付近に３ヶ所あるので、もし借りられ
なくても他を当たってみよう。初回利用時に登
録（本人確認書類の提示）が必要。

また、宇都宮駅西口にある「宮サイクルステー
ション」ではスポーツタイプの車両を貸し出して
いる。少々値が張るが、普段からロードバイクや
クロスバイクに乗っている人ならば、こちらで借
りれば気軽に遠くまで足を延ばせるだろう。

もちろん、路線バスも利用できる。ベルモー
ルまでは、JR宇都宮駅東口より関東自動車（元・
東野交通）の「平出シャトル」ベルモール行き（写

真14）が毎時１～３本ある［9］。ただしベルモール
から車両基地までは歩いて片道1.5kmほど、鬼怒
川橋梁右岸までは３kmほどあるので、余裕をも
って訪れたい。

鬼怒川左岸まで足を延ばすなら、JR宇都宮駅
西口よりJRバス関東の「水都西線」芳賀バスタ

写真11

写真12

写真14

写真13
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ーミナル・芳賀町役場・
茂木駅行きを利用でき
る（日中毎時１本弱）。

こうして実際に訪れ
てみると、宇都宮は市
街地が拡散し、都市の
集積がある割りに、一
部を除いて公共交通が
不便になっている状況
がよくわかる。ベルモ
ールへ行くバスは比較的多いが、その先へ行こ
うとすると、次の「工業団地南」を通るバスは
１日に４～５本しかない（写真15）。

もう少し先へ行くと、「平石小学校前」は朝夕
のみ１日数本しかない（写真16。隣の標柱は老人
福祉センターの送迎バスで、週に４本）。小学校
があるくらいなので近隣には住宅が建ち並んで
いるのだが、このダイヤでは通学以外での利用
は厳しいだろう。

LRT開業後はこの付近に「平石中央小学校前」
電停が設置されるとともに、地域内交通（コミュ
ニティバス）が接続する計画になっており、近隣
地域の交通利便性向上が期待される。

このように自分の足で訪ね歩くとよくわかる
が、自転車があればそれなりに不自由しないも
のの、都市の魅力を高めるためにも公共交通網
の再整備が急務であることが改めて実感できる。
視察に訪れるなら自家用車ではなく、ぜひ電車
とバス・自転車を乗り継いで訪ねてみてほしい。

【脚注・出典】
1.	LRT	は	Light	Rail	Transit	の略で、直訳すると軽量
軌道交通だが、専ら路面電車を高度化した新しい交
通システムを指しており、「ライトレール」とも呼ば
れる。従来の鉄道（Heavy	Rail）よりも速度や輸送力
は低いが、主に道路に敷設することから比較的安価
に整備でき、街との距離感が近く、楽に乗降できる
ことが特徴となっている。

2.	新型コロナウイルス感染症の影響などで事業用地の
取得や車両の納入に時間を要したことなどから、1年
程度遅れて2023年3月の開業を目指すことが、
2021年1月に発表された。

	 芳賀・宇都宮LRT事業の進捗状況等についてのお知
らせ（宇都宮市、2021年	1月25日）

	 https://www.city.utsunomiya.tochigi.jp/kurashi/
kotsu/lrt/1026119.html

3.	2021年4月23日決定	
	 https://www.city.utsunomiya.tochigi.jp/kurashi/
kotsu/lrt/1022203.html

4.	図は宇都宮市ホームページより引用	
	 https://u-movenext.net/about/
5.	2020年12月 ～2021年1月 に ア ン ケ ー ト 実 施、
2021年4月23日決定、投票数40,668票。

	 https://www.city.utsunomiya.tochigi.jp/kurashi/
kotsu/lrt/1025819.html

6.	宇都宮ライトレール公式twitterより
	 ht tps : / / tw i t ter.com/u_ l ight ra i l /s ta tus/	
1474276493845229568

7.	宇都宮ライトレール公式twitterより
	 ht tps : / / tw i t ter.com/u_ l ight ra i l /s ta tus/	
1484467538972987397

	 ht tps : / / tw i t ter.com/u_ l ight ra i l /s ta tus/	
1485893488210505729

8.	現金で乗車する場合は各電停に設置される整理券発
行機にて整理券を受け取り、運転手のいる前扉から
降車する必要がある。

9.	他にも複数の系統があるが、ベルモールのホームペ
ージにバスの時刻表がまとめて掲載されている。

	 https://www.bellmall.co.jp/access/

【参考】
	宇都宮ライトレール
	 https://www.miyarail.co.jp/
	MOVE	NEXT	芳賀・宇都宮LRT
	 https://u-movenext.net/
	芳賀・宇都宮LRT（宇都宮市）
	 https://www.city.utsunomiya.tochigi.jp/kurashi/
kotsu/lrt/index.html

	芳賀・宇都宮LRT情報	～交通まちづくり宇都宮～　
https://twitter.com/U_LRT

	宇都宮ライトレール	公式twitter
	 https://twitter.com/u_lightrail

（神奈川県川崎市在住）

写真16

写真15
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はじめに
新型コロナ感染症の拡大の下でエッセンシャ

ルワーカーの存在に注目が集まっている。彼ら
の仕事が社会の維持・再生産に不可欠にもかか
わらず、その雇用・労働条件が低い水準である
ことが注目の理由の一つではないだろうか。

エッセンシャルワーカーにあげられる職種の
一つが、ヒトやモノの移動を実現する交通労働
に従事する人たちである。本稿では、トラック、
バス、タクシーなど自動車運転労働者に限定す
るが、いわゆる過労死が多い職種であることに
象徴されるとおり、彼らの働き方は過酷である。
理由の一つに、働き方に関するルールの脆弱さ
があげられる。働き方改革の流れをうけて、そ
のルールの見直しが行われているのだが、実効
性ある見直しになるのかどうか、本稿を執筆し
ている2022年１月時点で、予断を許さない状況
にある。そのことを本稿では報告する１。

1. 時間外労働の上限規制の導入と、適用の猶予・除外
まず確認しておきたいのは、不十分ながらも

進められている働き方改革から自動車運転労働

1 この原稿は、ウェブ上で連載を始めた「自動車運転労働者の働き方改革実現に向けて」を下敷きにしている。サイト名、北海
道労働情報NAVI（https://roudou-navi.org/）を参照。また、川村（2018）も参照されたい。なお、自動車運転労働をめぐる問題に
ついては労働科学研究所（現在は、公益財団法人	大原記念労働科学研究所として桜美林大学内に移転）による研究蓄積があり、

『自動車運転労働』という大著が1980年に出版されている。筆者の研究もそれによっている。交通全体をめぐる課題は、交通運
輸政策研究会を参照されたい。

者は取り残されていることである。
日本の労働者の過酷な働き方の背景に労働時

間規制の脆弱さがあることは周知のとおりであ
る。2018年６月に制定された働き方改革関連法
によって、それまで、労使で協定を締結さえす
ればいくらでもさせることが可能だった時間外
労働に制限がかかった。これ以上を超えて働か
せてはならぬという罰則付きの上限規制が導入
されたのである（図表１）。

ところが、その規制の水準が著しく長かった
（過労死認定基準に相当する長さであった）ことか
ら、過労死遺族や野党などから強い批判の声が上
がったのであるが、そのような問題含みの上限規
制さえも適用が猶予・除外された一つが本稿で取
り上げる自動車運転業務に従事する労働者であ
る。彼らには罰則付き上限規制は適用されない。
改正法が施行されて５年後（2024年４月以降）によ
うやく上限規制が導入される。しかしその上限時
間とは、今回導入された年720時間よりも長い年
960時間である（ここに休日労働は含まれない）。
上記の100時間、80時間など一般則の適用も、引
き続きの検討事項とされている。社会・経済の維

運転労働者運転労働者に
関関するノートノート

自動車運転労働者を守る実効性ある労働規制を
──労働政策審議会での審議に寄せて

川村雅則（北海学園大学）

図表１　時間外労働の上限規制と、自動車運転業務に従事する者の扱い

出所：労働政策審議会労働条件分科会配布資料より。
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持のために過労死基準を超えた働かせ方が特定産
業の労働者には容認されている。

2.  自動車運転労働者の働き方に対する脆弱な「規制」
──改善基準告示

・改善基準告示という規制
雇用された自動車運転労働者には、「労働時間

等の労働条件の向上を図ることを目的」にした
規制（ルール）が定められている。「自動車運転者
の労働時間等の改善のための基準」（平成元年労
働省告示第7号、通称「改善基準告示」）である２。
この改善基準告示で、彼らの拘束時間や運転時
間、勤務と勤務の間の休息期間などに規制が設
けられており、これが現在、見直しの俎上に載
せられているのである。

第一条　この基準は、自動車運転者〔略〕の労
働時間等の改善のための基準を定めることに
より、自動車運転者の労働時間等の労働条件

2　厚生労働省「自動車運転者の労働時間等の改善の基準」。
https://www.mhlw.go.jp/stf/seisakunitsuite/bunya/koyou_roudou/roudoukijun/gyosyu/roudoujouken05/index.htm
3　ただし、「改善基準告示」と同内容で設定された国土交通省「事業用自動車の運転者の勤務時間及び乗務時間に係る基準」（平
成13年国土交通省告示第1675号）では、違反事業者には車両停止などの行政処分が課される。
4　厚生労働省「自動車運転者を使用する事業場に対する監督指導、送検等の状況」を参照。最新の値は、2021年８月27日発表。
https://www.mhlw.go.jp/stf/newpage_20633.html
5　審議の状況や配付資料は、下記のリンク先（審議会サイト）からダウンロード可。第１回委員会（会議）は、2019年12月19日に開催。
https://www.mhlw.go.jp/stf/shingi/shingi-rousei_126973_00001.html

の向上を図ることを目的とする。

「規制（ルール）」と書いたが、すぐあとでみる
ように（本稿の主題である）規制の水準が低いと
いう問題のほかに、（1）これらの基準に違反して
も直接的な罰則などは存在しない３という実効性
の問題があり、実際に、違反が広く確認される４

こと、（2）同じ職業運転者でありながら非雇用者
は対象とならないことが課題である。

・休息期間８時間（以上）という基準の見直しが争点
現在、働き方改革関連法制定の流れをうけて、

厚生労働省「労働政策審議会(労働条件分科会自
動車運転者労働時間等専門委員会)」で、（1）「自
動車運転者の労働時間等の改善のための基準」の
見直しに係る事項と（2）その他、自動車運転者の
健康確保、過労死防止や労働時間の短縮等に関
し、必要な事項の調査、検討が行われている５。

審議会で争点になっているのは、過労死ライ

図表2　「改善基準告示」の内容（一部抜粋）

注：特例の規定などは省略。
出所：労働調査会出版局編（2013）pp.130-131から主な項目を整理。
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ンを超えるような低い規制水準がどこまで見直
されるのか、ということである。とくに今争点
となっているのは休息期間である。

休息期間とは、勤務を終えて退社した時刻か
ら、次の勤務のために出社した時刻までのあい
だの時間を指す（図表３）。この休息期間につい
て審議会では当初、11時間案が示されたのに対
して、今度は、使用者側委員からの強い反対で
９時間案が新たに出されて、この点が果たして
どうなるのか、本稿執筆時点の現在、予断を許
さない状況になっているのである。

時間外労働の直接の規制ではなく、休息期間
（勤務間インターバル）を規制することで労働者
の健康や安全を守る考えは、EUでは原則11時間
の時間設定で確立されている６ほか、類似の内容
がILO条約・勧告でも定められている（ILO第153
号条約、ILO第161号勧告）。

しかしながら日本でこの制度は、働き方改革
の議論の中で浮上してきたものの「努力義務」と
してかろうじて設定されたにとどまる。そして
実際、勤務間インターバルを「導入している」企
業は、令和２（2020）年１月時点で4.2％。導入を
予定又は検討している（15.9％）を足し合わせても
約２割にとどまる７。

その点でわが国では、自動車運転労働者には、
一般労働者に先んじて休息期間が設定されてい
たと言える。適切な長さの休息期間は睡眠時間
の確保にとって不可欠であり、そのことは彼ら
にとって、事故を防ぐ上での文字どおり死活問
題である。それが、継続８時間以上を確保でき
れば問題なしという水準にとどめられてきたこ
との問題性をあらためて確認する必要がある。

6　		EU労働政策などの第一人者である濱口桂一郎氏（現在、独立行政法人労働政策研究・研修機構労働政策研究所長）によって
この制度がいち早く提唱されていた。濱口（2006）のほか、日本での審議の経緯などが整理された濱口（2017）などを参照。
7　厚生労働省『令和３（2021）年版	過労死等防止対策白書』より。
https://www.mhlw.go.jp/stf/wp/hakusyo/karoushi/21/index.html
8　EUにおける休息期間11時間の制定過程は濱口（2017）に詳しい。ただ、この11時間はどのような科学的根拠で設定されたのか、
筆者（川村）はまだ把握できていない。

3. 休息期間はいかなる水準が妥当か
・８時間、11時間という休息期間のイメージ

ところで、休息期間はどの位確保されれば十
分だろうか８。

まず、安全運転を実現する上で必要な睡眠を確
保する上で必要な時間数という基準（基準①）があ
げられるだろう。労働者（や利用者、歩行者・他
の車両の運転者）の生命と健康を守る最低限の水
準といえる。加えて、仕事と生活の調和（余暇生
活の充実）という観点から求められる基準（基準
②）もあるだろう。この二つの基準を念頭におき
ながら、科学的に設定される必要がある。

イメージしていただきたい。仮に、夜の22時
に仕事を終えて会社を出たとしよう。家に帰り
風呂に入り食事をとって床につく。翌日は何時
まで眠っていたいだろうか。もしも翌朝６時ま
でには出社していなければならない、と会社に
指示されたらそれはかなり辛いのではないだろ
うか。22時退社、翌朝６時出社のあいだの８時
間には通勤に要する時間も含まれることを考え
ると、なおのことだろう。しかしこれが、自動
車運転労働者を「守る」のに設定されている現
行の水準なのである。これがもしEU基準相当で
ある11時間案になれば、９時までの出社は会社
から指示されない。負担はだいぶ軽減されるの
ではないか。

もっとも、ここで考えていただきたいのは、11
時間で果たして十分だろうかということである

（先の基準②）。繰り返しになるが、ここには通勤
時間も含まれる。また人間には、睡眠・食事のほ
か、入浴、家事や育児、あるいは、趣味や家族と
の団らんなど自由に使える余暇時間も必要だろ

図表3　勤務と休息期間との関係
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う。それが果たして11時間で十分だろうか９。

・越河による生活時間調査・研究
労働科学研究所の越河六郎が1968年にまとめ

た論文では、生活時間調査（記録）に基づき、こ
うした点が考察されている。通勤を含む勤務拘
束時間とそれ以外の時間（勤務間隔時間）とに生
活時間を大別して、この二つの組み合わせを周
期（サイクル）として、両者の関係や望ましい生
活時間構成が明らかにされているのである。

それによれば、８時間以上の睡眠を確保する
ためには13時間以上の勤務間隔時間の確保が、な
おかつ、くつろぎの時間も確保するためには、14
時間以上の勤務間隔時間の確保が望ましいとい
う結論が導き出されている。

なお、越河では、休息期間から通勤時間を除
いた時間が勤務間隔時間とされているから、望
ましい休息期間はその分だけ長くなる点に留意
されたい。

・バス運転者の勤務・睡眠記録調査
川村（2006）でも、越河など労働科学研究所の

調査・研究にならい、乗合バス運転者を対象に

9　労働科学研究所で睡眠研究に従事する佐々木司氏によれば、11時間には科学的根拠はなく、睡眠科学では、死亡率の最も少
ない睡眠時間は7.5時間であり、その睡眠時間を確保するには16時間のインターバルが必要だという。また、さらに検討が必要な
のは、自動車運転者には深夜時間帯に働く者が多い。市民の足を守るためといった公共性や、夜間時間帯は渋滞に巻き込まれず
にすむからといった経済的合理性を背景とする。深夜労働に従事すれば、睡眠の取得は不利になる。そういう点も考慮する必要
があるだろう。

１週間の勤務・睡眠の記録調査を行ったことが
ある。

結果は、一勤務の拘束時間は長く（平均値は11.5
±2.9時間。13時間以上は42.4％）、休息期間は短
いケースが多い（平均値は11.4±3.5時間）。このよ
うな勤務状況下で、勤務日における睡眠時間もま
た短い時間に集中している。勤務日の睡眠時間
は、全体の45.8％が６時間未満で、７時間未満ま
で広げると72.3％がそこにおさまった（図表４）。
勤務日のこうした睡眠負債は休日に解消されてい
ることが示唆されたものの、あわせて行った質問
紙調査では、睡眠不足が強く訴えられていた。

休息期間の見直しの議論は、以上のような何
らかの科学的な（説明可能な）根拠に従いながら
進められる必要がある。

4.  審議会調査にみるバス運転者の拘束時間・ 
休息期間等

・審議会による労働時間等調査
審議会でも、調査を通じた自動車運転労働者

の状況が把握されている。ここでは、第５回労
働政策審議会労働条件分科会自動車運転者労働
時間等専門委員会（2021年４月23日開催）で配布

された調査報告書（有限責任監査法人
トーマツ『自動車運転者の労働時間
等に係る実態調査事業報告書』令和
３年３月。資料編を除き270ページ）
から、私たちに身近なバス運転者に
関する調査結果を紹介する。

調査の概略と調査回答者の特徴を
あらかじめ述べると、（a）事業者と運
転者（労働者）のそれぞれを対象に行
われている。（b）新型コロナウイルス
感染症拡大の影響で働き方が大きく
変化している可能性があることから、
2019年当時の状況が尋ねられている。

（c）運転者には、事業者経由で調査票
が配布されている（例えば、乗合バ

図表4　勤務日／休日別にみた睡眠（夜眠）時間

注：勤務日n＝1025人日、休日n＝150人日。
出所：川村（2006）より。
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ス・一般路線調査では、2019年10月において、４
週間の拘束時間の合計が平均的な運転者２名と、
同じく４週間の拘束時間の合計が最も長い運転
者２名）。（d）有効回答数は、事業者が175件（内
訳は、乗合バス・一般路線回答者が100件、乗合
バス・高速路線回答者が20件、貸切バス回答者
が55件）、運転者が598件である。（e）バス運転者
の従事する業務（複数回答可）は「乗合バス（一般
路線）」62.5％、「乗合バス（高速路線）」18.7％、

「貸切バス」52.5％である。
以下、調査結果の幾つかを示す。時間数の区

分は「改善基準告示」が意識されている。詳細
は、元のデータを参照されたい。

・	事業者（乗合バス・一般路線）調査にみる運転
者の拘束時間
事業者（乗合バス・一般路線）に尋ねた結果の

幾つかを記す。
（a）	１日（2019年10月中で最も業務量が多いと思

われる日）の拘束時間別にみた運転者数
（n=100、10108人）は、「13時間以下」が72.7
％、「13時間超15時間以下」が20.2％、「15時
間超16時間以下」が6.1％、「16時間超」が0.9
％である。

（b）	４週間を平均した１週間あたりの拘束時間
別の運転者数は（n=100、11932人）、「63時間
未満」が81.8％、「63時間以上65時間以下」
が8.3％、「65時間超71.5時間以下」が7.5％、

「71.5時間超」が2.4％である。
（c）	１年間の拘束時間別にみた運転者数は（n=99、

11342人）、「3300時間未満」が87.1％、「3300
時間以上3380時間以下」が5.0％、「3380時間
超3484時間以下」が5.2％、「3484時間超」が

2.8％である。

・	運転者調査にみる拘束時間、休息期間、睡眠
時間等
運転者（バス運転者）側に尋ねた結果のうちの

幾つかを取り上げる。なお、回答者は、乗合バ
ス・一般路線に従事する者だけではない点に留
意されたい。

（a）	最も長かった１日の拘束時間は（n=598）、「13
時間以下」が18.6％、「13時間超15時間以下」
が30.4％、「15時間超16時間以下」が38.5％、

「16時間超」が7.4％、無回答が5.2％である。
（b）	４週間を平均した１週間あたりの拘束時間

は（n=598）、「63時間未満」が59.2％、「63時
間以上65時間以下」が12.9％、「65時間超71.5
時間以下」が5.4％、「71.5時間超」が4.2％、
無回答が18.4％であった。

（c）	最も忙しかった日の休息期間は（n=598）、
「８時間未満」が9.9％、「８時間以上９時間
未満」が53.0％、「９時間以上10時間未満」
が12.7％、「10時間以上」が15.2％、無回答
が9.2％である。

（d）	そして、上記の休息期間をどのように過ごし
たかという質問への回答のうち、睡眠時間に
ついてみると（n=543）、「4時間未満」が5.9
％、「4時間以上6時間未満」が46.8％、「６時
間以上８時間未満」が36.0％、「８時間以上」
が5.9％、無回答が5.5％である。なお、休息
期間と睡眠時間の関係をみると（図表５）、報
告書にも記載のとおり、「休息期間が長いほ
ど、睡眠時間が長い傾向」が確認される。

（e）	改善基準告示について問題があると感じる
事項（複数回答可）では（n=598）、「特にない」

図表5　最も忙しかった日の休息期間別にみた睡眠時間

	出所：『自動車運転者の労働時間等に係る実態調査事業報告書』82ページ掲載の図表133から筆者作成（実数を示
したのと、休息期間と睡眠時間の位置を換えた）。
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が21.7％である一方で、「1日の拘束時間」が
45.8％、「休息期間」が45.3％と最も多くあ
げられ、続く「連続運転時間」24.7％を大き
く引き離している。

（f）	 なお、関連して、休息期間について問題が
あると回答した上記の運転者に対してどの
ような点に問題があるかを尋ねたところ

（n=271）、「継続「８時間」以上であること」
が93.7％で、その彼らに対して尋ねられた、
適切と思う時間数は（n=254）、「10時間以上」
が82.7％であった。

越河（1968）や川村（2006）のように、生活時間調
査・記録を行えば、運転労働者の拘束時間・出社
時刻などの働き方や休息期間・睡眠時間の実態に
加えて、両者の関係性が明らかにできたのではな
いか、と思われるが、審議会が行った今回の調査
でも、一定の結果は示されている。これらが審議
会で十分に活用される必要があるだろう。

まとめに代えて
審議会の全ての議事録がまだ公開されていない

のと、資料が膨大でこれらをまだ十分に読み込め
ていないのだが、繰り返すとおり、制度の見直し
は、何らかの根拠に基づいてなされる必要があ
る。自動車運転労働者を守る規制はあまりに脆弱
であった。エッセンシャルワーカーである彼らへ
の賞賛や感謝は、実効性ある労働規制の実現とい
うかたちで示す必要があるのではないか。

（参考文献・資料）
・	川村雅則（2006）「バス運転手の勤務と睡眠──進む
合理化策のもとで」『北海学園大学開発論集』第78号
（2006年８月号）
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2008年５月発行

・	交通運輸政策研究会（2013）『安全な貸切バス・高速
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2016）人口減・災害多発時代の日本の交通』2016年
７月発行

・	越河六郎（1968）「生活行動の時間的類型に関する研
究」『労働科学』第44巻４号（1968年４月号）

・	越河六郎、藤井亀（2002）『労働と健康の調和─
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働科学研究所出版部

・	佐々木司「（巻頭言）睡眠リテラシーを深めて自分を守
ろう」『労働の科学』第73巻10号（2018年10月号）。

・	濱口桂一郎（2006）「EU労働法政策における労働時
間と生活時間──日本へのインプリケーション」社会
政策学会編『［社会政策学会誌第15号］働きすぎ──
労働・生活時間の社会政策』法律文化社

・	濱口桂一郎（2017）『EUの労働法政策』独立行政法人
労働政策研究・研修機構

・	濱口桂一郎（2017）「労働時間の上限規制とインター
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労働科学からみた現状と課題(労働科学叢書)』労働科
学研究所

（北海道札幌市在住）

川村雅則さんの調査研究論文は以下の会報にも掲載さ
れています。
・25号：運輸労働者のいのちと健康をまもるための 

調査・研究活動を通じて
・38号：不況と規制緩和のもとでのタクシー運転手

の実態
・39号：規制緩和とトラック運送業
・41号：不況と規制緩和のもとでのタクシー運転手

の実態（Ⅱ）
・42号：バス運転手の実態―勤務と睡眠に焦点を当

てて―
・43号：軽貨物自営業者の就業と生活
・44号：職業運転手の労働をめぐる問題
・46号：規制緩和と貸切バス業界（上）
・47号：規制緩和と貸切バス業界（中）
・48号：規制緩和と貸切バス業界（下）
・49号：規制緩和とトラック運送業（Ⅱ）
・50号：ツアーバスの安全を考える
・51号：貧困という問題をめぐって
・53号：タクシー産業の確かな再生を
・54号：規制緩和とトラック運送業（Ⅲ）
・55号：規制緩和とトラック運送業（Ⅳ）
・58号：交通・移動をめぐる問題―夕張での地域調

査結果から
・60号：非正規バス労働者の実態―非正規労働者調

査から
・68号：関越道ツアーバス事故をうけて
・70号：乗合バス運転者の労働―勤務中に亡くなっ

たある運転者の働き方から
・72号：高速ツアーバス・貸切バス問題、再考
・83号：貸切バス事業の規制緩和と運転労働をめぐる

問題―軽井沢スキーツアーバス事故をうけて
・101号別刷り（寄稿特集）：現下の自動車運転労働を

めぐる問題
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2022年１月８日の朝、朝刊を開くと前日に亡
くなった高校サッカー界の名監督を偲ぶ記事が
載っていました。読み進むと少し引っ掛かる記
述に出くわしたのです。

故人が公立高校の教員だった若い頃、大型免
許を取得して中古バスを５万円で購入し、校長
の反対を押し切りハンドルを握って全国行脚し
たことを武勇伝のように書いてあったのです。こ
れは少なくとも教育公務員として見習うべき姿
ではありません。

生徒を乗せるのであれば、プロによって整備
された車体に、プロ運転手を手配するのが筋で
す。ところが、それでは保護者の負担が際限な
く膨らむ……そこで亡くなった監督のように自
らバスのハンドルを握る顧問が、三重県の学校
にも出てくるのです。このような顧問を保護者
などは“面倒見のいい先生”と歓迎しますが、よ
く考えて頂きたいものです。削減されたコスト
と引き換えたのは、生徒と顧問の安心・安全な
のです。

私も高校で30年以上運動部の顧問をしてきま
した。その間、数えきれない数の大会や練習試
合に生徒を引率して来ましたが、会場では生徒
だけでなく顧問自身も疲労するのです。上の大
会につながる予選であったり、３年生の引退試
合となる大会であったり……いろんな意味で、現
地で精魂尽き果ててしまうこともままありまし
た。あんな状態で、まともな運転ができるとは
到底思えないのですが、亡くなったサッカーの
名監督と同様の事例は、三重県立高校で顧問を
していた私の身近にも転がっていたのです。

私の前任校は商業高校。確か野球部が大型バ
スを持っていて、顧問の運転で各地に出掛けて
いました。バスの所有者は、正確には野球部保
護者会（恐らく、その会長の個人名義）で、学校
の敷地内に止めてありました。野球部のバスは、
全国レベルの他のクラブにも貸し出され、顧問
の運転で東京の全国大会へも出掛けていました。
変な話ですが、地方では大型の運転免許を持つ
ことが「全国レベルのクラブ顧問の証し」のよ

うに勘違いされています。
他にもソフトテニス部の顧問が、自分のマイ

クロバスを通勤やら遠征にも使っていました。
大型バスもマイクロバスも、冒頭の名監督の記

事にあった「５万円」で買えそうな、ボロボロの
代物です。そこに生徒を乗せて、顧問の運転で各
地に出掛けて行くのです。よく管理職が許可して
いるものだなあ～と思いますが、そういった意味
で、三重県の学校はクルマに関する安全の認識が
著しく低いと言わざるを得ません。

余談ですが、私は大学卒業直後の６年間、東
京都立高校で教員をしていました。その学校（都
心部の高校だったためか？）は都の方針として職
員の自動車通勤は禁止でした。しかし、こっそ
りとクルマで来ている職員が１人だけいたので
すが、その職員には事務長が都の監査が入る前
日に、「明日はクルマでこないで！」と言ってい
ました。交通の便がいいということもあるので
すが、敷地が狭いという事情もあったと思いま
す。いずれにしても、私にとって教員と生徒が
同じ交通手段で集う学校で、教員生活のスター
トを切れたことは幸運でした。

これに対して、三重県では交通の便の良し悪し
に関わらず、校地が一般的に広いので職員の大部
分がクルマで通勤してきます。私は、敷地が広い
と言っても学校にクルマで通勤してくる場合に
は、公共財の一定面積を定期的に占有しますの
で、少ない金額でも駐車料金を取るべきだと思う
のです。無料での占有が許されるのは生徒と同じ
自転車までではないでしょうか？　そんな状況で
すので、県の所有物ではないバスが校地を占有し
ていても何の疑問も生じないのです。

私の息子が通っていた工業高校ではサッカー
部がバスを持っていました。このサッカー部は
全国選手権に度々出場するのですが、バスには
部のロゴマークが入ったカッコいいペイントが
施されています。少なくとも「５万円」では買
えない代物で、街を通ればそれと気付くバスで
す。何が言いたいかと言うと、少なくとも三重
県の県立高校では冒頭の記事のような“バスで顧

	 三重県立高校のクルマに対する甘い認識	 神田 厚投稿
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問が生徒を運ぶ”という状況が、現在も普通に見
られるということです。

大型の免許を持たないにしても、自家用車に生
徒を乗せることは、三重県では普通に行われてい
ます。ですが、ほんの10年ほど前から、県は届け
出をさせるようになりました。生徒を乗せる可能
性のある自家用車を予め届け出させた上に、実際
に生徒を乗せる場合には、該当生徒の保護者から
同意書を取らせるという手続きです。
“万一事故が起きても、県が責任を免れること

ができる……”ただそれだけの意味しかなさない
制度だと思います。生徒や教員の安全を守ると
いう県の役目を、完全に放棄しているとしか言
えません。

でも、そのように思う私は完全なアウトサイ
ダーで、保護者の一般的な感情としては「子ど
もを運んでくれてありがたい」であり、教員側
は「どうせ自分もクルマで行くので、ついでに
乗せて行ってあげる」という感じなのです。恐
らく、負わせ・負わされている責任の重大さに、
お互いが気付いていないのでしょう。

そもそもクルマの運転は教員の職務ではあり
ません。働き方改革を進めるなら、真っ先に削
減を求めるべき仕事のはずですが……その旗振
り役でもある管理職や教育委員会職員の発言も

紹介します。私の勤務校に時間講師として来て
いた愛知県出身の若い先生に聞いた話です。

常勤講師を探しているという三重県立高校に
行って面接を受けた際に、校長から通勤方法を
問われた彼は、「公共交通機関で通いたい」と返
事をしたそうです。それに対して校長は、「三重
県は交通の便が悪いので、クルマを使わずにい
るというのは考え方を変えた方がいい」と言っ
たそうです。

また、年度末に次年度の常勤講師の登録の面
談を受けに行った際に、「運転免許を持っている
のか？」、「自分のクルマを出して生徒の引率が
できるか？」、「学校のクルマを運転して生徒の
引率は可能か？」といった質問を教育委員会の
職員から受けたと語っています。

その若い先生は運転免許を持っていますが、ハ
ンドルを持つことに対して、非常に重い責任を真
摯に感じている貴重な方です。ですから、私に

“こんな異常な質問を受けた”と漏らしてくれたの
ですが、彼はもう三重県で教員をしていません。

私の出身地である神奈川県の県立高校では、教
員が運転する車に生徒を乗せること自体を禁止
しています。これが教育行政機関としてのまと
もな姿だと思います。

（三重県津市在住）

2016年１月15日未明、長野県軽井沢町で、大
型スキーバスが転落し、大学生ら15人が死亡し、
26人が負傷するという大惨事が起きています。運
転手も死亡しています。’21年10月22日付けＭ紙、
Ａ紙の報道によると、死亡した65歳の運転手は
当時入社したばかりで「大型バスの運転は未熟。
入社した際、不安を口にしていた」とあります。
又、このバス会社は「’13年に貸し切りバス事業
に参入し、事業の拡大化で、運転手不足が常態
化しており、新入社員の運転技能を確かめない

まま採用し運転させた」と検察側は述べている、
との報道もあります。昨年の秋、裁判に参加し
た遺族会は「あやまってすむ問題ではない」と
強く主張。又、「会社は、存続をかけ、人の命を
かえりみない経営」と怒りの告発。

以下、このような不幸について私の見解を書
きたいと思います。

企業は利益を求めて経営をします。それは当
然ですが、スキーバス転落事故のような不幸が、
将来待ちかまえていることを予期せず事業を継

	 スキーバス転落事故（2016年1月）と
	 リニア新幹線工事について	 木村孝子

投稿
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	 自動車の使用を減らす方策の提案	 小島 啓投稿

続することに問題があります。そのような状況
に導いてしまう日本社会の状況が問われなけれ
ばならないのです。不幸な事故を決して起こさ
ないようにするための企業倫理が今の日本の資
本主義の世の中に欠落していることを私は指摘
したいと思います。

亡くなった若き生命を心から追悼しながら書
いています。

＊　　　　　　＊　　　　　　＊

もう一点したためます。品川～名古屋間の「リ
ニア中央新幹線」について書かせて下さい。’21年
10月27日、瀨戸トンネル工事現場で崩落事故が発
生し、男性作業員（44歳）の方が死亡しています。
それ以前（’19年４月）にも陥没事故で負傷者が出
ています。新聞等の報道では、今世紀最大の巨大

事業、24時間体制の工事、一日最大2000台のダン
プカーが使用される、とあります。又、（既存の）
新幹線の約4倍の電力消費、とあります。Ａ紙の

“読者欄”では、「品川～名古屋間285キロメートル
の内の86％にあたる250キロメートルがトンネル。

「まっ暗の中を行く旅」、「水源の減少、自然環境
破壊、生活環境破壊」と指摘されています。

そして同じくＡ紙、’21年12月30日付けでは、都
内でのリニア工事「考える会」の有志による「学
習会」の様子が報じられています。「工事ありき
で、利用者、国民、市民のためにならない。改
めて異議を申したい」との結論に至っています。
私たちの“会”にもこの工事について批判者が多
いのではないでしょうか。ご意見お待ちしてい
ます。

（茨城県龍ヶ崎市在住）

自動車は、環境や安全、ユニバーサル性の観
点において非常に問題が多いにもかかわらず、多
くの人がそれに過度に依存する状態となってお
り、それが公共交通の衰退をもたらし、更に自
動車への依存度が高まるという悪循環を招いて
います。自動車に依存する要因としては、利便
性の高さの他に、使用時の費用が安いことが挙
げられます。例えば、私の家（横浜市）から往復
10kmの距離にあるショッピングセンターまで家
族４人（大人２人、中高生２人）で往復する場合
を考えると、自動車では燃料代の100円（燃費：
15km/L、燃料価格：150円/L、駐車場：無料）し
か掛かりませんが、バス代が1,320円掛かります。
同程度の距離であっても鉄道などに乗り継ぐ必
要があればその２倍以上掛かることがあります。
自動車に４人も乗ることは少ないかもしれませ
んが、１人乗車でもバス運賃より大幅に安く、こ
れでは、自動車を選択することは当然と考えら
れます。なお、自動車を保有するには、自動車
税や重量税、損害保険、自宅駐車場代、点検整
備代等の費用も掛かっていますが、これらは自

動車の使用を減らしてもほとんど減少しないた
め、使用抑制の動機にはなりません。このため、
自動車の使用を抑制するためには、燃料価格等、
使用時の費用を高くすることが必要であると考
えられます。

しかし、単純に燃料税等を増税して燃料価格
を高くすると、家計が苦しくなる等の反対意見
が多数を占めることは容易に予想されます。そ
こで、現状、定額である自動車税、重量税、自
賠責保険料等を、燃料税に置き換えることを提
案します。これにより、多くの人の自動車関連
費用総額は従来と大きく変わらずに燃料代の割
合が高くなり、多く燃料を使っている人は費用
総額が増加し、あまり使ってない人は減少する
ことになります。また、現状の税や保険料の排
気量や重量等による金額の差異は無くなります
が、そもそも排気量での区分は全く非合理的で
あると共に、使用頻度の要因が入っておらず、使
用が少ない人にとっては受益者負担の観点で過
大な費用負担となっており不公平であること、ま
た、自動車税や重量税は乗用車より商用車が安
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くなっていますが、環境や安全への影響の観点
において商用を優遇する合理的理由が無いこと
から、燃料税に置き換えた方が公平性が高まる
と考えられます。

実際の自動車関連費用の平均額は調べていま
せんが、例えば、排気量２L程度のミニバンクラ
スに乗っていて燃料代を年間100,000円支払って
いる人を日本の平均であると乱暴に仮定して、上
記提案実施後の燃料代を概算すると、自動車税、
重量税、自賠責保険料の合計が現状で78,475円/
年であるため、これらを燃料税に置き換えた後
の燃料代は1.8倍（150円/Lのガソリン価格は270円
/L）程度になります。これでも、公共交通運賃よ
りも安い場合が多いですが、ある程度は使用抑
制の動機になると考えられます。

更に燃料価格を上げて使用抑制効果を高める
方策としては、ほとんどの人が加入している保
障レベルの任意保険（搭乗者を含む人身傷害保障）
を自賠責保険に入れて燃料税に置き換えること
が考えられます。これにより無保険車による賠
償金不足の問題も対策できます。

また、高速道路通行料を無料として燃料税に
置き換えることも考えられます。本来、高速道
路は安全性や環境の面で一般道より優れていま
すが、現状は有料であることにより並行する一
般道に一部の車を追いやり、事故の危険性や環
境負荷を増やしています。単純に高速道路通行
料を無料化すれば、交通量が増えて自動車使用
抑制に逆行しますが、同時に燃料価格を上げれ
ば高速道路の交通量はそれほど増えず、並行し
ている一般道の交通量が更に減る効果が考えら
れます。また、高速道路が無料となれば、出入
口の料金所が不要となるため、出入口の新設が
容易となり、より一般道の交通量抑制に繋がり
ます（海外ではほとんど無料の国もあります）。

なお、上記の各施策は、自動車の使用が多い
人や企業には大幅な負担増となるため、ある程
度時間をかけて段階的に進める必要があります

（例えば今後10年間毎年10%ずつ燃料価格を上げ
る等）。また、それにより、将来の高い燃料価格
に対応するための対策にお金を掛けて取り組む
ことができるようになり、公共交通の利便性向
上や運賃低減、街のコンパクト化、低速無人搬

送車等の代替手段開発等の様々な対応も促進さ
れると考えられます。

その他、店舗や公共施設等の駐車場の割引や
無料化を禁止することも自動車使用抑制に有効
と考えられます。駐車場の割引や無料化は、自
動車使用者だけを優遇し、駐車場の建設費や維
持費を商品価格に上乗せして自動車を使用しな
い客にも間接的に負担させていることになり、非
常に不公平であるとともに、SDGsが叫ばれてい
る昨今において企業姿勢を非難されるべき状態
であると言えます。

また、車両保険等の任意保険料算出時に、メ
ーターの走行距離を確認して、それに応じた従
量制にすることも、自動車使用の抑制に一定の
効果があると考えられます。

ところで、燃料価格を上げることは、下記の2
つの観点においても必要だと考えられます。

１点目は低燃費車の普及促進です。自動車メ
ーカーは年々厳しくなる燃費規制に対応するた
め、より高コストの低燃費技術を採用し、車両
販売価格も少しずつ高くなっていますが、現状
の燃料価格では、その車両価格上昇分に対して、
低燃費化による燃料費用削減が廃車までの期間
で相殺できないため、かなりの割合の消費者は
多少燃費が悪くても低価格な従来技術の車を選
び、低燃費車の普及が遅くなっている問題があ
ります。燃料価格が高くなれば、多くの消費者
が価格の高い低燃費車を買うようになると共に、
メーカーはコストの高い技術を採用できるため
に低燃費化が促進されると考えられます。

２点目は燃費向上による費用節約効果の埋め
合わせです。自動車の燃費が良くなり、使用者
の燃料費用負担が減少すれば、燃料費用節約の
動機が弱くなり、使用頻度が増加したり、燃費
の悪い大型車に買い替える割合が高くなること
が考えられます。したがって少なくとも燃費向
上分を相殺する程度以上に燃料価格を高くしな
いと、この現象を抑えることはできないと考え
られます。

なお、今後、電気を充電して走る電気自動車
が増えてくると予測されるため、電力価格につ
いてもガソリン等の燃料と同様に高くする必要
があると考えられます。ただし、電気は自動車
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用とそれ以外の用途を区別しにくいことや、太
陽光発電等による環境負荷（二酸化炭素排出）が
少ない電気については、価格を上げて使用を抑
制する必要性が化石燃料由来よりも低いと考え
られることから、化石燃料輸入時の炭素量に対
して課税する炭素税を大幅に増税して、化石燃
料由来の電気（及び化石燃料）だけを高くする一
方で、その税収を全国民に均等に還元（所得税や
消費税の減税や還付等）することで、自動車以外
も含めた二酸化炭素排出と自動車使用の抑制の
両方が図られると考えます。なお、将来的に自

然エネルギー由来の電気が主流になった状態で、
より一層の自動車使用の抑制が必要となった場
合においては、走行距離に対する課税（点検時等
にメーターを確認して徴収）を行う事等により、
使用を抑制する方法が考えられます。

以上、様々な提案を雑然と述べさせていただ
きましたが、問題点も多々あると思いますので、
今後皆様と議論させていただき、国等への提案
に反映していただけると幸いです。

（神奈川県横浜市在住）

イギリスでは「当たり前」の歩車分離
NHKラジオの人気番組「子ども科学電話相談」。

動植物、人間、宇宙、はては恐竜に至るまで、自
然科学全般に関する子どもたちからの質問に専
門家が答えるというもので、大人たちにも人気
がある。子どもたちの実にユニークかつ個性あ
ふれる質問、先生方のすばらしい回答、そのや
りとりを聞くにつれ、この子たちの殆どすべて
がクルマが進入してくる危険な横断歩道を利用
しているのかと思うと、心がざわつく。進入し
てくるクルマに乗ることもあるんだよ、という
かもしれない。だから放置しておいてよいこと
にはならない。被害者と加害者を必然的に作り

4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4

出すシステム
4 4 4 4 4 4

が問題なのだ。
横断歩道は本来100％の安全を歩行者に保証す

るものであるはずだ。極端な話、半分居眠りし
ていても安全であるべきもの。多分、他の先進
国ではそのようなものなのだろう。しかし、我
が国では当局がクルマのスムーズな流れを最重
要視する（驚くことに生命が第一ではないらし
い）。結果、青信号で歩行者が横断中でもクルマ
は右左折進入が許される。歩行者はドライバー
に生命を預けるしかない。一瞬でもクルマに接
触したらアウトである（渡ろうとしている私の眼
前を左折車が行く、ということはしょっ中）。横

断者がいたら「止まりなさい」などという指示
は何の助けにもならない。歩行者の領域にクル

4 4 4 4 4 4 4 4 4

マが進入していること
4 4 4 4 4 4 4 4 4 4

がそもそも問題なのだ。ま
してや小さな子どもは大型車の死角に入ること
が多く、子どもの犠牲はあとを絶たない。

ここまで来ておそまきながら気がついた。こ
のシステム自体、横断歩道における歩行者優先
の法理念に反するものではないか。中でも子ど
もの安全をなおざりにしているという点で、「殺
人システム」と呼んでよいほどのもの。そうし
た理由で集団訴訟を起こせないだろうか。元加
害者のドライバーも参加できる。このようなシ
ステムでなかったら、加害者にならずに済んだ
かもしれない。

この人命軽視のシステムを改善するのはいた
って簡単。歩車分離にすればよい。人間が交差
点を渡っている時はすべてのクルマは停止する。
即ち歩車分離信号の導入。それこそホンマモン
の歩行者優先。現にイギリスでは「当たり前の
システム」になっているという（会報106号）。一
方、我が国の歩車分離信号の割合は信号全体の
僅か4.7％（会報106号）。

このあまりの違いに大ショックを受けた。も
はや弁解の余地はない。我が国が人命よりクル

	 この国はいつまでクルマ優先・人命軽視を
	 続けるのだろう	 渡辺芳男

投稿
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マの都合を優先させていることは疑う余地がな
い。クルマが渋滞する？ 人の生命とクルマの渋
滞は天秤にかけられない。かつて福田赳夫首相

（第67代）は「人ひとりの生命は地球より重い」と
言った。これは海外で起きた日本人人質事件の
際の発言だが、普遍的真理でもある。「渋滞上等」
なのだ。

青信号の裏切り
「青信号に裏切られ、命を奪われたたくさんの

子どもたち」（会報106号「第22回通学路の安全
を考えるシンポジウム」参加者の感想〔岡田百合
香〕）。裏切った青信号……この言葉はこの国の
理不尽極まりない交差点システムを鋭く突いて
いる。この国の信号に人格があったら、と考え
た。信号は青を表示する。子どもは学校の先生
や親に言われた通り、充分確認して渡り始める。
しかし、進入してきたクルマにはねられる……。
そんな理不尽、悲惨を信号は眼前に見てきた。自
分が青信号を出したばかりに――。しかし、出
さぬわけにはいかない。そのように設計されて
いるからだ。信号は自責のあまり遂に自壊する。
警察はいぶかり新しいのに換える。自壊した信
号機は廃棄処分にされる……そんな悲しい童話
ができるかもしれない。ただし、この国でしか
通用しない童話である。

メディアや大学の研究者は人間を危険に晒す
こうしたシステムを批判するのが本来の役割の
はずなのだが、驚くことに子どもたちにクルマ
優先のマナーをさらに叩き込め、と主張する。あ
の八街市の悲惨な事故の直後でさえそうなのだ

（会報105号拙稿「子どもが交通事故の元凶なの
か。常軌を逸したNHKのラジオ番組」）。これは
もはやヒトデナシという他に言葉を知らない。作
家の大江健三郎はかつて強者と弱者の関係は、強
者がより多くの負担を引き受けることで初めて
弱者との良い関係が生まれる、と言った。しか
し交通事故の問題で我国では専ら弱者により一
層の負担を強いることで事態の改善を計ってき
た。その際、いちばんの標的にされるのが子ど
もたち（なにせ、一国の首相が子どもたちに「お
父さん、お母さんを悲しませないでね」と言う

のである）。こんなことが可能なのも子どもの人
権、生命を軽んじていればこそ（この傾向は当然、
他の分野にも反映されている。ひとつは児童虐
待、虐待殺人へのこの国のペナルティーの信じ
られない軽さである。かねてから強い疑問を持
っていた。海外ではどうなのか。先日、偶然の
機会にアメリカでの対応の一端を知り、あまり
の違いにがく然とした。テーマが違うのでここ
では省くが、「天と地」ほどの違いがあるとだけ
述べておこう）。

韓国の取り組み
会報102号「新たな広がりに向けて」（神田厚）

で紹介されていた韓国済州島でのクルマ対策は
極めて心地よいものだった。ホテルまでの道中、
マイクロバスは「減速して道路の突起物をゆっ
くりと越えた」「片道２車線以上ある大きな通り
に、ハンプが設置されて」いてさらに「もうひ
とつハンプ（中略）２つのハンプの間には、横断
歩道があり歩行者の有無にかかわらず（中略）歩
道内では徐行せざるを得な（い）……この横断歩
道は学校の前に設置されてい（る）」。これを読ん
でやはりそうか、と思った。2012年、埼玉大学
大学院の久保田尚教授（都市交通計画）が語る韓
国での取り組みとまさに付合したからだ。

当時もひどい事故が続発した。2012年4月京都
府亀岡市で登校中の児童にクルマが突っ込み、10
人がはねられ２人死亡。同月、千葉県館山市で
バス待ちの児童の列にクルマが突っ込み１人死
亡。こうした一連の事故を受けて新聞が伝えた
文部科学省のコメントがすごかった。

クルマが高速で走行する場所では大事故を
起こす危険があるので、集団下校をさけるこ
とが望ましい。

（「朝日新聞」夕刊2012年４月24日）

スクール・ゾーンをクルマが「高速で走行す
る」ことがそもそもトンデモナイコトだという
認識がまるでない。子どもを護る責任を負って
いる最大の役所の言だ。このメンタリティは異
常を通り越している。しかも、犯罪にまき込ま
れぬよう「集団登下校」を推奨してきたのは文
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科省ではなかったか。それがクルマが突っ込む
大事故が起こるや、忽ち前言を翻し、集団下校
は好ましくない、と言う。そうだよな、バラバ
ラ登下校なら「高速」のクルマが突っ込んでも
犠牲者は１～２人で済む。新聞の大見出しにな
ることもないし、世間も大騒ぎしない。人々は
すぐ忘れる……。

今回、改めてこの文科省のコメントを読んで
気がついた。「高速で走行する」クルマが子ども
たちに突っ込むことは半ば折り込み済み、と読
めるのだ。これは直ちに撤回、謝罪すべきコメ
ント。第一、被害者である子どもに対して「あ
あせい、こうせい」と注意する、子どもたちの
生命を過小評価してまで、クルマの都合を優先
したいのである。

この事故についてラジオでコメントしたのが
久保田教授。その際、韓国での取り組みについ
て述べた。まず、「関係者による徹底した議論」
があり、その結果「子どもの生命最優先」で人々
が一致。小学校の周辺は「何が何でもクルマの
スピードを落とさせる」。そのため学校の周辺は
ハンプだらけ。さらにスクール・ゾーンでのス
ピード違反には罰則を２倍にした」（NHKラジオ

「夕方ニュース」2012年５月２日）。
神田厚氏のレポートを読んで韓国でこうした

取り組みが実行されていることを知ったのであ
る。ところで、100万円かけてもよいが、我が国
ではこの種の「徹底した議論」が行なわれるこ
とはなく、「子どもの生命最重要」というコンセ
ンサスが得られることもないだろう。ましてス
クール・ゾーンでのスピード違反には２倍の科
料を課す、など一笑に付されるのがオチ。

ドイツ　ポツダム市の取り組み
以下は「生活と自治」（2018年11月号）「時の

かたち～ドレヴィッツ・団地再生プロジェクト
“地域を見捨てない──ドイツ・持続可能なまち
づくり”」の要約です。

ドイツ、ポツダム市（ベルリンから西へ列車で
約30分）のドレヴィッツ地区は「最貧困地区」と
呼ばれていた。この「みすてられた地区」の大
改修プロジェクトが2009年に持ち上がる。政府

主催の「都市の改修」コンペにポツダム市の女
性職員カリン・ユハスさんのプランが採用され
て、助成金が出ることに。このプロジェクトは
彩りのない街を「緑あふれる街」にすることを
目ざして「ガーデン・シティ・ドレヴィッツ」と
命名。プロジェクトの骨子は以下の通り。

◎老朽化した建物を省エネ仕様に改修する。
◎	主要エネルギーを再生可能エネルギーで賄

う。
◎駐車場を削減し公共交通を充実させる。
◎	自動車に頼らない歩行者と公共交通を優先

したまちづくり。

しかし当初は「不便になる」と住民の反対も
大きく、対話集会は1年間で60回に及んだ。しか
し、あくまで「住民本意」「住民が望まないこと
はしない」との当局の姿勢が理解されプロジェ
クトは動き出す（我が国の場合、対話集会はしば
しば通過儀礼と化し時にはサクラが入り込むこ
とも――筆者注）。おもしろいのは「団地の側に
は駐車場と公園とどちらがいい？」と子どもた
ちに聞いて「公園がいい」の圧倒的な声に応え
て実行に移すなどしていること。幸い徒歩圏内
に学校や病院があり、路面電車も走っているの
でポツダム市中心への移動に不便はない。さら
にレンタサイクルや自転車道路も整備され、マ
イカー所有率はかなり減った。
「駐車場がなくなった路上には木々が植えられ、

散歩道や子どもの遊び場になった。子どもたち
がアイディアを出したトランポリンや水遊びが
できる水路もできた」。

スペイン バルセロナ市の取り組み そしてパリ
「コロナ禍が暴き出した世界の資本主義経済の

効率の悪さとは」（BS-TBS「報道1930」2021年６
月11日）。「人新世の『資本論』」の著者斎藤幸平
氏をゲストに迎えてのトーク、その中で紹介され
たスペイン、バルセロナ市の取り組みの映像。

ナレーション（以下ナレ）「道路を車から人間に
とり戻す『スーパー・ブロック・プロジェク
ト』が進む」。



26 クルマ社会を問い直す　　第107号（2022年3月）26

バルセロナ市主任建築家、チャビエル・マティ
ーセム氏

　「これは歴史的な挑戦。スーパー・ブロックの
空間は車は主役ではなくゲストになりました」。

ナレ「街の中心部のいくつかの区域への車の進
入を制限。一年中、24時間、道路は市民のい
こいの場になりました」。

	〔映像〕路上には椅子、テーブルがおかれ、お
年寄りがチェスを楽しむ（マスク着用）ある年
配者「多くの車をう回させてほぼ車も通らな
くなり、騒音もなく、静かにリラックスでき
る空間になりました」。

	 子どもを抱く若い父親「地域の交流も盛んに
なり子どもたちも喜んでいます」。

ナレ「道路は緑でおおわれ、ベンチや遊具の設
置は市民の話し合いで決まります……

	 こうしたスーパー・ブロックは現在５か所完
成、将来、街の多くの道路に広がる予定です」。

バルセロナ市長アダ・コウラ（女性）
	「私たちは将来のバルセロナ市を作りたいので

す。遊びと散歩のための道路をとり戻し、共
有スペースをアスファルトでうめつくすこと
なく、澄んだ空気がすえる安全に生活できる
街にしたいのです」。
	（こういう発言を日本のリーダーからも聞きた
いものですね――筆者注）。

「パリ市内　制限速度30キロ」
（「朝日新聞」夕刊2021年７月９日のベタ記事

で以下、次のように続く）。

「パリ市は８月、市内の道路の制限速度を30キ
ロにすることを明らかにした。歩行者の安全

4 4 4 4 4 4

や
騒音の軽減が目的」。
「市内の道路の６割はすでに上限が30キロに設

定されているが、渋滞が日常化
4 4 4 4 4 4

しているため平
4

均速度は15キロ前後
4 4 4 4 4 4 4 4 4 4

にとどまっている」。
（濁点筆者、やはり「渋滞上等」なのだ）

そのパリ市長アンヌ・イダルゴ氏が大統領選
に立候補するという。以下は「パリ市長、大統
領選出馬表明」（「朝日新聞」2021年９月14日）の
記事から。
「スペイン出身のイダルゴ氏は2014年に女性と

して初のパリ市長に。環境問題に力を入れ、自
転車専用道の拡張などに取り組んできた」。
（30キロ制限もこの市長による――筆者注）

（ここまで来て気が付かれたと思う。バルセロ
ナ、パリでクルマの制限を実施したのはいずれ
も女性市長。ドイツ、ドレヴィッツ地区の人間
中心の街づくりのプランナーは女性職員。そし
て現在、世界的に評価されているリーダーたち、
ニュージーランドのアーダーン首相、台湾の蔡
英文総統、先日引退したドイツのメルケル首相
など、いずれも女性。共通しているのはリベラ
ルで市民派だということ。我が国でも女性リー
ダーの出現が渇望されているが、私見を言えば
リベラル・市民派でなければ意味がないと思う。
しかし、今日、日本で目立つ女性政治家といえ
ば、むしろリベラル、市民派に逆行するような
人ばかり、という印象だ。ジェンダー平等に前
のめりになるあまり、女性なら誰でもよい、と
いう教条主義におちいるべきではないだろう）。

そして　サザエさん
「朝日新聞」の連載「サザエさんを探して」2020

年９月４日はクルマの問題をとり上げた。「自動
ブレーキ　車の機能向上だけ頼っても」の見出
し。４コマ漫画は、クルマの前にとび出すタラ
ちゃん、慌てて追いかけるサザエさん、あわや、
というところでクルマの後から飛び出したロボ
ット・アームが電柱をつかんでクルマを緊急停
止させコトなきを得る――というシステム考え
ているんだよと、喫茶店でサザエさんに話すノ
リスケ、というオチ。

このマンガを見て伊藤安海山梨大学大学院教
授（安全医工学）は語る。「そもそも子どもがとび
出すような道でスピードを出して走ること自体
おかしい」。このマンガが掲載された当時（1969
年11月３日）は「第一次交通戦争」と呼ばれた時
代、数多くの交通事故死亡者を出していた。近
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年減ってきたのは「シートベルトの着用義務化
やエアバックなどの車両の安全性能が向上した
ことが大きい」。しかし、歩行者の犠牲者は相変
らずダントツ。記者（林るみ）は次のように問題
提起する。「日本の歩行者の死亡率が欧米に比べ
て高いのは、この半世紀その問題が問われてこ
なかったからだと伊藤教授は見る。歩道がない
生活道路はいまだ多く、速度制限や一時停止の
標識も無視されている。政治も行政もメディア
も車の機能向上に力を注ぐ割に歩行者の安全確
保に関心を払ってこなかったと伊藤教授はいう」。
記事は伊藤教授の次の言葉でしめくくられる。
「車優先か歩行者優先か。これからはそこが問

われない限り、いくら車の性能が進化しても交
通事故は一定数から減らないと思います」。

道路への子どもの「とび出し」でいつも思い
出すテレビがある。桂小金治がテレビの昼のワ

イドショウの司会をしていた時、子どもが横丁
からとび出してトラックにはねられたというニ
ュースがとびこんできた。すると小金治は「横
丁は子どもがとび出すためにあるんだ！」と顔
をまっ赤にして怒ったのである（理不尽なことに
対しては怒りを隠さないので「怒りの小金治」、
顔をまっ赤にして怒るので「怒りのキントキ」な
どと呼ばれた）。もっとも最近は、とび出してひ
かれたら「自業自得」みたいな見方もあるらし
い。しかし、伊藤教授がいう通り、子どもが走
り回るような生活道路に大型車が入り込んだり、
クルマがスピードを出して通ることがそもそも
おかしいのだ。

サザエさんの提示した子どものとび出しに対
する答はロボット・アームではなく、海外で見
られるような人間中心のまちづくりと、ドライ
バーの徹底した歩行者優先の意識なのだろう。

（埼玉県在住）

1956年10月15日、国鉄（当時）参宮線六軒駅構
内で大きな列車事故が起こりました。この事故
では東京教育大付属坂戸高校の多くの生徒と引
率教師が犠牲となりました。私が2018年春の問
い直す会の総会に合わせて上京し訪れた東京23
区内に自前の芝居小屋を持っていた劇団が一昨
年に立ち退きを迫られ、東武東上線沿線に都落
ちしたことから東上線沿線にあるこの高校を思
い出しました。2021年９月にインターネットで
検索し埼玉県鶴ヶ島市在住の東武鉄道の元機関
士大森一史さんが参宮線六軒事故の原因を突き
止めた本を2020年に自費出版され、坂戸中央図
書館に献納したのを知り2021年10月に読みに行
きました。本の題は『参宮線六軒駅構内列車脱
線転覆事故機関車乗務員無実の証明』。なお1959
年の紀勢本線の全通で事故現場は紀勢本線に変
更になり、保守政権の政策で東京教育大学は茨
城県つくば市に移転し（一種の都落ち）筑波大学
に改名しました。またその後の国鉄分割民営化

で六軒駅は大阪の天王寺鉄道管理局からJR東海
に管轄が変えられました。

1956年10月15日は伊勢神宮が大祭で朝からい
つもより乗客が多く参宮線の列車の運行が遅れ
がちでした。名古屋発鳥羽行き第243快速列車が
亀山駅で方向転換し、重連の蒸気機関車を付け
替えて定時より11分遅れで発車した17時52分に
快速列車の行き違いを松阪から六軒に変更する
運転指令が出されましたが、六軒駅は双方とも
通過するダイヤです。この指令を全く伝えられ
なかった下り列車の乗務員は、六軒駅を時速58
キロで通過しようとしたところ通票（タブレット、
単線区間で列車の衝突を避けるために使用され
る通行票）が用意されておらず出発信号が赤であ
るのを認め、非常制動をかけましたが安全側線
内に止まることができませんでした。18時22分
に重連の蒸気機関車は線路敷地外に転覆し、客
車は本線を遮る形で止まりました。この季節の
この時間は夜です。この30秒後（控訴審での認定）

	 六軒事故の「指導者原理」を組織罰で斬る	 小松敏郎投稿
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に状況がわからないまま上りの第246快速列車が
時速55キロで六軒駅に進入したところ客車に激
突し横転、蒸気機関車の熱湯や水蒸気が乗客に
襲い掛かり死者42名を出す大惨事となりました。
亡くなられた方の過半数を伊勢神宮に向けて修
学旅行中の東京教育大付属坂戸高校の生徒と引
率教師が占め、事故現場と遠く離れたところで
事故を洗い直すための本が書かれ、それが自費
出版されたわけです。

六軒駅ではその前のダイヤ改正から列車の交
換が行われなくなっていました。今と違い転轍
機の操作は人力で行い、信号操作はそれとは別
に行う必要がありました。下り列車の機関士が
六軒駅の通過信号機を視認する位置に来るまで
に駅は信号操作を完了していたか、ミスは機関
士なのか、六軒駅の駅員たちなのかが裁判で争
われました。最終的に過失は機関士の通過信号
機の見落としであり執行猶予つき禁固刑が下り
ましたが、どうも釈然としません。機関士の主
張は一貫して通過信号機は青であり、青でなか
ったという明確な証拠がありません。疑わしき
は罰せずという罪刑法定主義の精神から導かれ
る原則により被告全員が無罪とされるのが民主
主義国における司法の当然のあり方です。

私は坂戸に行く前のインターネットでの予習
（下記URL参照）で運転通告券（列車が運行区間の
変更や徐行など通常とは異なることを行う場合
に、その変更内容を記入して乗務員に渡すもの）
を発行しなかった津駅の駅長は重罪だと思って
いましたが、大森さんの本によるとこの時の運
転整理には快速列車同士の交換駅変更だけでな
く下り快速列車に先行する各駅停車を六軒の手
前の駅に止めて抜き去る変更もあり、松阪駅に
向かう急ぎの乗客はあとから来る快速列車に乗
り換えるように伝える案内に津駅の職員が忙殺
されていたことを知りました。運転通告券を発
行しなかったのは国鉄全体の運転心得に対する
違反ですが、情状酌量の余地があります。

16年前『続事故の鉄道史（網谷りょういち、佐々
木冨泰著）』を入手して実際に六軒駅を訪れて事
故の詳細を知ったつもりでいたのですが、わか
っていないことばかりでした。通過信号機なる
ものも転轍機と信号機あるいは信号機同士の連

動や鎖錠もわかっていませんでした。信号機に
は予告信号機（正式には従属信号機と呼ばれる）
があり、それは高速で運転される列車はすぐ止
まれないし見落としもありうるという前提で設
置されるものです。しかし、腕木式信号機だっ
た当時は出発信号機の予告となる通過信号機は
場内信号機と同じ柱に設置されており高速で同
時に視認しないといけないという負担を機関士
に強いていました。上り快速列車は下り快速列
車を待たずに松阪駅を発車します。通票を駅長
でなく下位の駅員から機関士に渡させたことが
既に運転心得違反なのですが、この駅員から口
頭で交換駅変更を告げられ運転通告券が発行さ
れなかったことに抗議して運転通告券が発行さ
れるまで発車を拒否すべきだったと後悔の弁を
息子に残した上り列車の尾崎機関士は事故の怪
我で１か月半の闘病ののち他界します。尾崎機
関士は松阪発車後に次の停車駅は津と喚呼し岡
村機関助士（いわゆる釜焚き）が復唱しています。
上り列車に対し六軒で停車しろと誰も指示して
いません。運行指令所は現場をよく知らずに不
十分な指示を与えたのです。この事故の鉄道員
の殉職者はもう一名いて下り列車（重連）２機め
の千種機関助士（注）。機関車が転倒した際にボ
イラーから燃えたぎる石炭の直撃を受けました。
不幸中の幸いで六軒駅下りの安全側線は110mあ
り下り乗務員３名の命が守られました。“死人に
口無し”となるところが彼らの命が守られたこと
によりこうして65年後に裁判の誤りを糺すこと
ができるのです。

客車の止まり方が機関車と違うのは、重連の
機関車の先頭車で、非常ブレーキを扱った際、２
機めの機関車でブレーキ管の減圧がよく伝わら
なくなる不具合が起こることがあります。これ
は戦前から知られたことで上越線の電気機関車
では中継弁を設けて改善し、それ以外では補機
は後ろから押す原則になっていました。戦時中
にこの原則がうやむやになり六軒で被害を大き
くしました。

当時35歳で六軒駅に勤務して２年の助役は具
体的な交換方法に逡巡したようです。本当に18
時21分だったのか疑念が残りますが、北隣の高
茶屋駅に時刻の問い合わせがあったことは高茶
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屋駅の駅長が証言しています。先に来た方を止
めてあとから来る方を通過させればダイヤ回復
が早くなりますが、実のところどっちが先に来
るのか無線のないこの時代わかりっこありませ
ん。助役の最終決断が遅すぎて信号変換が下り
列車到着するかいなかになった可能性が大きい
のです。高茶屋駅長が言う事故１分前が正確な
時刻なら、助役は自身の行動に対し偽証してい
るし、直前転換を裏付けることになりますがそ
れは判決に取り入られていません。

ウィキペディアなどインターネットで見る限り
下り列車の遅れが上り列車に波及し名古屋駅で東
海道本線と中央本線の接続に支障をきたす恐れか
ら天王寺鉄道管理局の運転指令所が運転整理を発
したとされていますが、これは事実ではありませ
ん。大森一史さんが復刻された時刻表を入手して
調べたところ上り快速列車が15分程度の遅れで乗
り換えが困難になる東海道本線と中央本線の長距
離列車は存在しませんでした。わずかに亀山駅で
湊町行につながらなくなるだけです。この運転整
理は運転整理の訓練のための運転整理であり行う
必然性のないものであったというのが大森さんの
推論です。これでは「指導者原理」です。
「指導者原理」とは日本語に直訳するとそっけ

ないのですがこれはナチスドイツ統治の根幹原
理で、上位の指導者は下位の者に対し絶対の服
従と忠誠を求めるが責任を負わず、下位の者の
みが上位に対し責任を負うことです。そう書い
てしまうと大昔からある上意下達とどこが違う
のか定義からは判然としないのですが、ソルボ
ンヌ大学教授のヨハン・シャプート氏が示した
例によれば「日没までに丘Aを攻略せよ」と上位
の司令官に命じられた下士官兵は自分の裁量で
具体的な戦法を選択するのです。上位の指導者
はあいまいな目標を与え下位の者が目標を逸脱
しない限り手段を自ら編み出す。この一見分権
的な統治でナチスは十数年間ドイツに君臨して
多くの厄災をもたらしたのです。

事故直後に十河信二総裁が記者会見でまだ事
故の原因がなにもわかっていないはずなのに機
関士の信号見落としが原因らしいと語ります。今
となっては何故このような不用意な発言をした
のかその真相は不明ですが、考えられることは

国鉄本社の運転管理部門で何人かは一部の鉄道
管理局で運転心得が順守されず運転整理の訓練
のための運転整理が横行していたのを把握して
おり我が身に累が及ばないように総裁を誘導し
た疑いです。そういう誘導に乗った総裁はいく
らその後に世界的な名声を得たところでそれに
よってごまかすことはできません。当時のマス
メディアも問題です。総裁の発言は即時に機関
士の逮捕につながりました。六軒駅関係４名（駅
長は不在、助役と転轍手と信号係とあと雑用係
とみられる１名）の逮捕は２週間以上あととなり
ました。大森さんは任意の取り調べ中に駅員同
士の口裏合わせが行われたと推論しています。

日本国有鉄道あるいはJR各社といった閉ざさ
れた共同体は「指導者原理」に貫かれており上
の命令は絶対で、このような運転整理は危険で
すからそれはやめて自然にダイヤ回復を待ちま
せんかと下の方から提言することは考えられま
せん。このとき天王寺鉄道管理局長や国鉄総裁
が刑事裁判で起訴されていたとしても有罪は難
しいでしょう。この事故の場合、人を殺傷しよ
うと思って部下に指示を出したとは考えられな
いので事故予見の立証も困難です。また最高指
導者を有罪にしたところでそれで事件に幕がお
ろされ教訓が生かされない恐れがあります。人
は臭いものにふたをしたがるものです。自分に
悪気がなかったからとわざわいをわがことと捉
えず軍人が悪かった政治家が悪い上司が悪いと
言ってあやまちを繰り返すのです。

そこで組織罰の登場です。罰と言っても再発
防止が最大の目的です。これは事件事故をもた
らす組織の構造にメスをいれて、対処療法でな
く、末永く誰もが安全に暮らせるように組織を
更生させうるものです。個人に罪を問うても疑
わしきは罰せずという原則により全員が灰色で
無罪になるのが大組織が起こした事件事故で常
です。個人は無罪でも事件事故の被害の大きさ
を考慮し組織全体で罪を負わせないと組織は悪
いことを繰り返します。組織罰が六軒事故当時
にあればその後の天王寺鉄道管理局管内で、1991
年の信楽高原鉄道事故（信楽高原鉄道の列車と、
乗り入れていたJR西日本の臨時列車の衝突事故）
はなかったでしょう。
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欧米諸国の中には刑法ではなく、行政による
制裁で組織罰的な処分をおこなっている国もあ
るようですが、現在のわが国では期待できませ
ん。組織罰を刑法に明記させるのは刑法に新し
い概念を注ぎ込むわけですから一朝一夕にはで
きませんが、事件事故を減らすためには組織罰
は必要なのです。

交通事故（事件）や大気汚染、温暖化をより深
刻にするなどクルマの問題が深刻になっている
現在、それに代わるものとして公共交通機関を
充実し、それをより安全なものにする必要があ
ります。そのためにも組織罰による事故防止に
取り組むことが重要であると言えるのではない
でしょうか。多くの人による組織罰による乗り

物の事故防止の議論を期待します。正攻法で粘
り強く刑法改正を求めてゆくべきだと筆者は考
えます。六軒事故の背景には「指導者原理」が
あるというのが筆者個人の見解です。

注：慰霊碑での表記は千草と大森氏の著書と相
違している。
鬼太郎氏による六軒事故にまつわる腕木信号機
については
http://jtqsw192.nobody.jp/FIG/300jnr/arm_
sig.htm
組織罰については現代人文社から2021年春にブ
ックレット『組織罰はなぜ必要か』が出ました。
ISBN978-4-87798-780-0	\1200E

2021年秋の現地探訪

　 　
信号が自動化した現在六軒での列車交換は常

態になっている。しかし、列車の長さは２両か
４両でしかなく事故列車の客車が下り９両、上
り11両と隔絶している。事故の起きた六軒駅南

の津屋城（つやじょう）踏切そばに慰霊碑が建つ。
六軒駅の行き違いの有効長がかなり長いのがわ
かる。駅の事務所から転轍機まで歩いて4、5分
かかる。

　
十河総裁はふるさとに胸像と記念館が建立さ

れているが、乗り物の安全を追求する立場から
して六軒事故の対策が不十分で、その後さらに
三河島事故（1962年に常磐線三河島駅で発生した
列車脱線多重衝突事故）や鶴見事故（1963年に東
海道本線で発生した列車脱線多重衝突事故）を防
げなかった罪が大きいと言わざるをえない。記
念館入口に六軒駅のように腕木信号機が立って

いる。事故機のうち尾崎機関士が運転していた
C57-110のみ車歴が若かったこともあり復旧工事
がなされ参宮線で蒸気機関車が廃止になるまで
活躍したのち和歌山県橋本市の運動公園に眠る。
どういうわけか事故に遭ったことどころかいか
なる説明板も存在しない。平和碑の添え物のよ
うだ。

（大阪府大阪市在住）
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このたび、会の新ホームページを作成する作業
の途中で、何度か「クルマ社会」という言葉でイ
ンターネット検索をしてみました（Google検索）。
「クルマ社会」はもちろん行政の正式用語では

ありませんが、国土交通省のページでこの語に
より検索にかかる希少な例も見受けられました。

国土交通省と「クルマ社会」の関係がうかがわ
れて興味深いと思いましたので、ご紹介します。

●クルマ社会からの脱皮　（2000年10月19日）
https://www.mlit.go.jp/kisha/oldmot/kisha00/	
21koutu/tosin4_.htm#1
「自動車の利用には、不可避的な要素として環

境問題、交通事故、道路交通混雑といった負の
側面が伴う。」と明記されています。

これは「21世紀初頭における総合的な交通政
策の基本的方向について」
https://www.mlit.go.jp/kisha/oldmot/kisha00/	
21koutu/mokuji_.htm
という運輸政策審議会答申の一部分にあたりま
す。

パンフレットも発行されていて
https://www.mlit.go.jp/seisakutokatsu/
sougoukoutu/panfu.html
たいいへん「前向き」な内容になっています。21
世紀を迎えて、国土交通省も心機一転というと
ころだったのでしょうか？

●自動車社会の将来像　（2006年作成の資料？）
https://www.mlit.go.jp/common/000997377.pdf

これは何かの審議会の資料と思われますが、内
容は1990年頃検討された「自動車社会の将来像
～『夢ロード21』における提案」というものを紹
介しています。ちょっとSFチックな絵柄です。

●くるま社会のあり方 ～交通基本法とこれから
の自動車交通　（2010年６月７日）
https://www.mlit.go.jp/common/000115925.pdf

これは国土交通省作成の文書ではなく、一般
社団法人	日本自動車工業会のものです。しかし
国土交通省の資料としてサイトに保持されてい
ます。

交通政策基本法（2013年12月４日施行）が成立
するまでの議論の段階で、自動車の社会的な位
置づけを再確認しようとしたのでしょう。

●国交省、自動車交通局を『自動車局』に再編		
（2011年7月1日）
http://www.tossnet.or.jp/tabid/93/Default.
aspx?itemid=354&dispmid=452

これは国土交通省ではなく、一般社団法人東
京都自動車整備振興会のサイトの記事です。

そこに「同省自動車局では『安全で、環境に
優しく、便利で快適なクルマ社会を実現するこ
とを目指して様々な政策を実施していく』とし
ている。」と記載されています。

当時の自動車局の挨拶文または報道発表に「ク
ルマ社会」という語があったのでしょう。

●ヒトとクルマの共存をめざして	（2012年１月
31日）
https://www.mlit.go.jp/common/000204942.pdf

これはあるシンポジウムの実施記録で、講師
となった国土交通省	自動車局の一室長の発言要
旨が記載されています。「世界一安全なクルマ社
会の実現を目指していく」と言っています。

●「自動車がつくる10年先の豊かな未来社会」と
は　（2015年７月30日）
https://www.mlit.go.jp/report/press/jidosha01	
_hh_000052.html

長い名前で「交通政策審議会陸上交通分科会
自動車部会豊かな未来社会に向けた自動車行政
の新たな展開に関する小委員会」の最終報告と
のことです。

10年先ということですから、2025年（現時点か
らはあと３年）を自動車によって「豊かな未来社
会」にしようという提言ですが。それは達成で

	 国土交通省と「クルマ社会」	 冨田悦哉投稿
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きるのでしょうか？

●2040年、道路の景色が変わる ～人々の幸せに
つながる道路　（2020年６月18日）
https://www.mlit.go.jp/road/vision/pdf/01.pdf

これは社会資本整備審議会道路分科会基本政
策部会の提言です。
「クルマ社会」のような語は登場しませんが、

国土交通省が未来の「社会」を語っています。
SDGsを踏まえ、自動運転（AI）やドローンが活

躍しています。

●安全な車社会のために
https://www.mlit .go.jp/jidosha/jidosha/
tenkenseibi/tenken/t3/

これは国土交通省自動車局が自動車の点検・整

備を啓発しているページです。（2022年１月時点）
国土交通省は一般に「クルマ社会」という語

は使用しませんが、自動車局や自動車工業会は
時に「車社会」という言い方をするようです。

上記の各資料の内容詳細についてはここで論
じませんが、ご興味を持たれたら一読されるこ
とをお勧めします。

このように、「脱クルマ社会」で始まった国土
交通省の21世紀でしたが、やっぱり「人とクル
マは共存」ということになり、結局「幸せな未
来社会は自動車で」に落ち着いているようです。
通覧しますと、2000年の審議会答申というのは、
国土交通省にとって特異な内容だったのかもし
れません。

（東京都世田谷区在住）

昨年12月に「自動運転「レベル４」実現へ　警
察庁、許可制度を創設」という記事が日経新聞
に掲載された。これを承けて同紙本年１月８日
の社説で「自動運転の制度は安全優先で」とい
う意見が述べられている。ここで、自動運転レ
ベル４とはどういう状態かというと、限定され
た地域、道路などの特定条件下でシステムが運
転を行い、人間は運転に関与しない状態とされ
ている。因みに最終レベル５はその限定がとれ
て、あらゆる条件下でシステムが運転を行う状
態となる。現在実用化に至っているのはレベル
３で、システムが運転を行うが、運転続行困難
となった時にシステムの要求で人間が運転を交
代することとしている。

12月の自動運転記事の要点は、
1）	走行予定地の都道府県公安委員会が移動サー

ビスを提供する事業者の運行計画を審査し許
可を与える。

2）	事業者には遠隔監視の実施や監視主任者の配
置を義務づける。

3）	自動運転車が事故にあった際の負傷者の救護
など人間の対応が必要なときに、速やかに車
のもとにスタッフを派遣できる体制の構築を
必須とする。

4）	監視を担う人材に求める知識や資格条件、許
可を更新制とするか等は今後詰める。

5）	運行計画にある体制を怠るなど事業者側に違
反行為があれば公安委員会が改善指示や許可
の停止、取り消しといった行政処分を行える
ようにする。処分に従わない場合には罰則も
検討。
であるが、こう見てみると、警察庁（公安委員

会）は自動運転をきっかけに所掌範囲を広げて、
新たな規制と許認可の仕組を構築しようとして
いると見えてしまう。そもそも、警察が事業の
内容や組織に口を挟むことは現行の制度と社会
通念から見ればおかしいし、事業の実施体制を
強制し監督することも馴染まない。非常に疑問
を感じる。

現在の道路交通の現場は問題だらけだ。道路

	 警察庁の方針に異議あり
	 ―自動運転社会の将来を見据えて―	 榊原茂典

投稿
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交通法の建付に問題が多いのだが、それはそれ
として道路交通法を全く忘れてしまったか、覚
えてはいるが無視して守らないドライバーばか
りが横行し、取締りがなければ違反は野放しで
あり、非常に憂慮される危険な状態が常態化し
ている。例えば、制限速度を守らない。速度制
限を守っているようで、10キロオーバーは常識。
黄色信号で止まらない。赤信号に変わっても通
り抜ける。信号のない横断歩道で減速徐行もし
ないし、歩行者がいても止まらない。駐車禁止
場所でも平気で駐車している。追い越し禁止で
も追い越しをかける。通行禁止区域に平気で進
入してくる、等々枚挙にいとまがない程である。

一方で筆者は自動運転車に大きな期待を持っ
ている。それは何故か。自動運転になった時に
期待できるのは自動運転車が愚直に道交法のル
ールを守ることである。つまり自動運転車が模
範運転をすることである。自動運転で信号無視
や横断歩道の停止問題は見事に解消すると思う。
交通事故は激減し、渋滞も少なくなるであろう。

ところがここに大きな問題が起こってくる。自
動運転車と従来の運転者のいる一般車の混在の
問題である。違反が常態になっている世界に真
っ当な運転をする自動運転車が混じるのだから
極めて危険で混乱することが想定される。それ
故に自動運転車の混在を前提に安全と円滑を目
指した道路交通法の改正をするなら、まず自動
運転車を如何に保護し安全に運行させるかとい
う観点に立たねばならないはずである。例えば、
自動運転車にはそれが分かる表示を義務づける。
自動運転車には運行優先権を与え、進路変更、す
れ違いなどでは一般車が進路を譲る。自動運転
車を追い越すことの禁止。自動運転車への妨害
行為、幻惑行為を厳罰とする。突然前触れなく
停まるかも知れない自動運転車直後への割り込
み禁止。駐車違反場所に駐車している場合、自
動運転車が接近したときは直ちにその場を移動
する等々、道交法を変更しなくてはならないこ
とは山ほどある。また、工事などによる臨時の
車線規制をした場合、それを自動運転車にどう
知らせるかという問題も解決しなくてはならな
いし、自動運転車に分かりにくい標識の改良や
方式の変更などもある。

さらに大きい問題として、歩行者、自転車と
自動運転車間の安全確保の問題がある。歩行者
が信号のない横断歩道を渡る意志があるかどう
か、どうやってそれを自動運転車に知らせるか、
といった問題は早くから検討しておかねばなら
ない課題である。

今回の警察庁の改正案の下敷となっているの
は警察庁が昨年３月に発表した「自動運転の実
現に向けた調査研究報告書」だとおもうが、中
味を見てみたところ、残念ながら自動運転車と
一般車の混在、歩行者等との混在の問題点につ
いて有識者間で詳しい議論がなされたとは見え
ない。一方で緊急自動車と自動運転車の優先関
係、警官による臨時の交通規制への自動運転車
の対応方法はかなり詳しく議論されているよう
に見える。言っては悪いが自分たちの業務に直
結することだけ取り上げたのではないかとさえ
思えてくる。

今回の研究は、過疎地の無人自動巡回バスな
どを想定した自動運転移動サービスを対象とし
て検討したとされ、今後の道交法の改正もその
事業を想定したものと考えられる。上記研究報
告書では一般車との混在も前提に入れていると
記されている。それなのに、混在によって起き
る数々の問題点が議論されず解決されないまま、
対応は監視者の手に一任というのはおかしいし、
まして監視者一人で何台もの自動運転車を監視
できるものであろうか。

交通の安全と円滑を目指して自動運転の普及
を図っていくというのが国の方針なら、レベル
５運転がいつ実現するか分からないとはいえ、警
察庁は上に述べたような、自動運転車、一般車
混在における自動運転車の防護、自動運転車の
判断が迷う道路環境条件の解消、歩行者自転車
との間の安全確保などの観点から自動運転に向
けた現行の道交法の問題点の掘り起こし、修正
の検討に早急に着手すべきである。自動運転車
を交通の現場に定着させるには極めて複雑で難
しい課題が山積みしている。簡単に解決できな
い問題もあろう。ただそれは、人間が運転する
という前提で問題をあいまいにし、現場の運用
に任せてきたところがあるからに他ならない。自
動運転となればそれらの一つ一つを検討し論理
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的に厳密に解決していかねばならない。そうで
なければ自動運転車は走行中に数々の矛盾に囲
まれて身動きできなくなってしまうであろう。そ
してあえて加えて言うならば、道交法の改定は
現行道交法が定めている範囲に限って行うべき
である。今回の方針のような事業運営にかかわ
るような規制は道交法の範疇とすべきではない
と考える。今後の自動運転の将来を見据えた場

合、事故発生時にだれが責任を負うのかといっ
た道交法だけでは到底解決しない問題も多いと
考えられるが、その場合、政府のプロジェクト
として省庁横断で、議論し法制化していくこと
も必要ではないだろうか。自動運転を包括した
新しい法を作るのも一案である。今後の動きを
注視したい。

（東京都杉並区在住）

匿名希望
交通に関して研鑽を積んでゆきたいと考え

ております。これからよろしくお願いしま
す。

小島啓さん
横浜市在住50歳の男性です。トラックメー

カーと乗用車メーカーで25年勤務し、主にエ
ンジン等の燃費改善や排気低減に取り組んで

来ましたが、クルマの根本的な非効率性や危
険性に長年疑問を感じ、昨年退職しました。
今は、アパート賃貸管理や修繕を細々やりつ
つ、社会に役立つ活動をしたいと思い、本会
に入会させていただきました。クルマメーカ
ーの内部事情や海外の道路事情等もある程度
分かりますので、ご質問等があればお気軽に
ご連絡下さい。
＊21ページに投稿を掲載しています。

新入会員からのメッセージ

スイセン
（会員K・Tさんの絵）
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会関連の雑誌記事

『世界』2022年２月号（岩波書店）

　特集１「クルマの社会的
費用」の中で、会員の今井
博之さんが「路上を子ども
たちに返す」という原稿を
６ページにわたり執筆され
ています。

書籍の紹介

『星になった啓至』

	高木博子　著
ムゲンブック
デザインエッグ社

（Amazon）
2021年６月刊
Ｂ６版110ページ
1474円＋税
ISBN-10 4815027056
ISBN-13 978-4815027056

2018年に、息子の啓至を、一方的な交通事故
で、亡くしました。私たち遺族が経験した事と、
交通事故ゼロを目指して、思いを込めて、日記
を基に書きました。

クルマ社会を問い直すべく、訴えかけていま
す。
著者について：

息子の亡き後は、道路標識設置を働きかけた
り、交通安全の幕を掲げるなどをして、交通事
故をなくす活動を、個人的にしています。

（高木博子〈福岡県福岡市在住〉：会員家族）

お寄せください
　クルマ社会に関連する本、雑誌記事等の情報をお寄せください。タイ
トル、著者、出版社、発行年月、ページ数、価格等基本情報のほかは、
書評原稿の有無は自由です。出版社の紹介文引用の場合はその旨を明記
してください。
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青木 勝
昨年度の総会、講演会は東京の会場で開催す

るとともに、オンライン（Zoom）でも参加できる
ことにいたしました。これにより全国各地の多
くの会員の皆さまにご参加いただけました。総
会は当会の活動や皆さまのご意見を話し合うこ
とができる場です。

今年も多くの方の参加を願っています。
また、総会等で分からないことがあれば、メ

ールやハガキにてお問合せください。
折り返し、お返事いたします。
それでは、みなさまと当日お会いできること

を楽しみにしています。

足立礼子

今に始まったことではありませんが、無謀運
転や不注意運転による殺傷事件があとを絶ちま
せん。1月24日には神奈川県川崎市で、助手席に
乗せたインコに気をとられたドライバーが、運
転を誤って反対車線を越えて歩道に突っ込み、３
歳の男の子と30代の女性の命を奪い、男の子の
母親に重傷を負わせる事件がありました。自動
車は一瞬目を離せば暴走する物体だということ、
それを扱うことの責任の重さを、どれくらいの
ドライバーが認識して運転しているのでしょう
か。

また、クルマのメーカーや、運転資格を認可
する国の機関は、一瞬のミスが取り返しのつか
ない危険をもたらすということを、どれくらい
認識しているでしょうか。

飛行機や電車の事故はめったに起きませんが、
起きれば即、原因検証と再発防止策が徹底的に
検討されます。かつてエレベーターの誤作動で
高校生が挟まれて亡くなる事件がありましたが、
以来エレベーターの保守点検は一段と強化され

ています。一瞬のミスが人命にかかわる機器、道
具については、それが当然の対策です。

それに比べて、クルマはあまりに危険が野放
し状態です。安全のための装置が開発されても、
価格＝売れ行きに影響するからか、装着義務化
は進みません。

また、一触即発の危険性をはらんだ道具を、だ
れもが往来する道路で操縦しようとする人間に
は、高度な操作能力と注意力、自制力、責任感
が求められるべきです。しかし、運転免許を与
える国は、それを審査できているとはいいがた
い。審査もずさんなら、定期的チェック体制す
ら設けていないのが現状です。これでは、同じ
ような事件が繰り返され続けるのも道理です。　

こうした事件が起こるたびに、暴走の危険の
ある物体を公道に何台でも走らせてよいという
許可を与えているうえに、ずさんな運転者にハ
ンドルを握らせてそのチェックすら怠っている
国の責任も同時に問うべきだと、思わずにはい
られません。

 共同代表より
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1月15日にZoomを利用した第３回会員オンラ
インミーティングが開催されました。３回目と
なり、世話人会としてもオンライン会議の運営
に慣れて来たと思います。慣れてきたところで、
さらに実り多いミーティングにできるよう改善
や工夫を続けていきたいと思います。

前号の会報発行以降も悲惨な交通事犯は相次
ぎ、一部の人々は報道を通して関心を持ってい
る様子もあります。しかし依然としてクルマ社
会の本質に疑問を持つ人は少なく、違法行為が
蔓延したクルマ優先社会が無批判に容認されて
いると感じます。そして、注目される事件の他
に特に大きく報道はされない無数の交通事犯が

繰り返されています。
社会的に影響の大きい出来事があった際に声

明を発表したり要望書を出すなどの行動を起こ
すのも重要な一方、日常的に情報を発信し続け
て、公共交通は切り捨てられ命や人権が軽視さ
れ違法行為が蔓延するクルマ優先社会の異常さ
を人々に伝え続けることの重要さを日々感じて
います。

会報、冊子、ウェブサイト、複数のブログ、
SNSといった当会の各種の情報発信手段をより
効果的に利用し、情報発信の量と質の向上に努
めたいと思います。

 事務局より 平間健嗣

会報バックナンバー・冊子・リーフレット等
●	会報『クルマ社会を問い直す』（年４回発行）のバックナンバー（48号～106号、47号以前は印刷版が
ありません）―（送料のみご負担ください。ただし会の広報や学習用の場合は送料も無料です）。

●	冊子『交通死者・重傷者をゼロにする海外の政策〈ビジョン・ゼロ〉のその後―「クルマ社会と子ど
もたち」（そのⅢ）―』（今井博之著、2020年）
	 冊子『子どもにやさしい道がコミュニティを育てる』（今井博之著、2010年）
	 冊子『脱クルマ、その課題の広がり』（杉田正明著、2008年）」
	 冊子『交通鎮静化の海外の取り組み―クルマ社会と子どもたち（その後）―』（今井博之著、2004年）
	 リーフレット『交差点を歩車分離信号にしよう』（長谷智喜著、2011年）
	 リーフレット『クルマ社会と子どもアンケート』（2004年）、『クルマ社会を問い直す会ご案内』など。
	 ―会合やイベントなどでご活用ください。
　以上、申し込みは杉田久美子（会報104号に同封の名簿参照）まで。

 お分けします
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●地方支部…ある程度の範囲でまとまって集まったり活動したりするのに便利であれば、設立しても
よいと思われます。世話人にご提案ください。
●地域活動連絡係…会則に規定はなく、「世話人ほどではないが軽く会の運営に関わりたい」「会の動
きを知りたい」「地元での活動を広く知ってもらい、地域での活動を活性化したい」等と思う方々が担
ってくださっています（2000年度から設置）。条件は、年度初めの会報に同封する名簿に連絡先を公開
していただくことで、会の顔のひとり、という立場にもなります。希望される方は世話人にご連絡く
ださい。

地方支部と、地域活動連絡係の制度について

2022年度会費の振込みをお願いします。 
封筒のラベルシールに会費の振込年度を表記しています。 
当会運営のため、複数口の会費や寄付をお願いします。 

設立27年目を迎えた当会を支えてください。
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。
封筒のラベルシールに「2021年度会費払込済」「2022年度会費払込済」と記載しています。それぞれ、
2021年度、2022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。

2021年４月１日から2022年１月19日までの会費・寄付払込者は156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。
みなさまには2022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（会報104号に同封の名簿参照）までご連絡ください。

会計より　　青木  勝

クルマ社会を問い直す会には会員の任意参加によるメーリングリスト（以下ＭＬと称す）があります。会
員相互の情報交流、意見交換を目的としています。2022年１月31日現在で参加者は77人です。

参加希望者は、管理人安彦 postmaster@kuruma-toinaosu.org までメールを下さい。（非会員は参加で
きません。）

既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。
投稿の形でのお知らせでも結構です。ご連絡が無い場合、不着連絡が入り次第、状況確認のうえＭＬか
ら削除させていただきます。

また新規参加の方において、配信不着の事象がありました。当ＭＬ管理者へのエラーメッセージが来な
かったため把握出来なかったもので、これはパソコンやスマホ、タブレットなどの初期設定におけるフィ
ルタ（受信選別）に起因するものでした。またプロバイダのセキュリティも日々アップデートされておりま
す。皆様も機種変更の際に配信のＭＬメールが届いていないなど疑問の場合も上述の管理人メールまでご
一報下さい。助言できる場合もございます。

お一人につき２つまでのアドレス登録も出来ます。受信・送信の両方もしくは片方のみと言う設定もで
きます。パソコンとモバイル機器類で使い分けたい方は遠慮なくお申し付けください。

問い直す会 任意参加メーリングリストのご案内　　管理人　安彦守人（あびこ もりと）
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◆会の活動を広く知らせ、クルマ社会の問題を分かりやすく解説するため、以下のツールを活用して
います。
◎Facebookページ「クルマ社会を問い直す会」@toinaosu （2014.4.27開設）
　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」@kuruma66311273 （2016.6.8開設） 
　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。
◎ブログ「クルマ社会を問い直すブログ」https://kuruma-toinaosu.org/blog/ （2021.8.27開設） 
	 会からの提言等を掲載していきたいと考えています。
◎ブログ「脱クルマフォーラム」http://toinaosu.seesaa.net/ （2014.5.3開設） 
	 	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ていこうと

考えています。
◎ブログ「歩行者の道」http://hokousya.seesaa.net/ （2015.8.9開設）
	 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。
◎Youtubeチャンネル「人にやさしい道＆交通」（2021.8.20開設）
	 会からの提言等を掲載していきたいと考えています。

	 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（脱クルマフォーラム、歩行者の道）やFacebookページに一緒に投稿してください。会の提言等を「シ
ェア」「いいね」したり、ブログ記事等を引用したりと、ご活用くださるようお願いします。
	 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
安彦守人	cbb27337@nifty.comまでお問い合わせください（非会員は登録できません）。

▶▶▶「クルマ社会を問い直すブログ」情報 ◀◀◀
◎2021年12月～2022年２月の期間に以下の記事を公開しました。

自動車がもたらす環境破壊　電気自動車に替えても気候変動問題は解決しない
https://kuruma-toinaosu.org/blog/cars-environmental-destruction/
作成者　林 裕之
内容の要約　従来の自動車は環境負荷が高いが、電気自動車は環境負荷が低く、電気自動車に乗り換
えれば気候変動が解決するかのようなイメージが一部で持たれています。しかし製造から廃棄、発電
などを含めた全体を見ると電気自動車の環境負荷も極めて高く、気候変動の解決策にもなりません。持
続可能な開発目標（SDGs）の一つである「気候変動及びその影響を軽減するための緊急対策を講じる」
ことを達成するには、自動車の生産・保有・使用を必要最低限にとどめ、自動車に過度に依存しない
社会を構築することが必要です。

「歩行者の手上げ横断指導」で歩行者は逆に危険に。ドライバーの順法教育が最優先
https://kuruma-toinaosu.org/blog/teage-oudan-shidou/
作成者　クルマ社会を問い直す会
内容の要約　2021年４月「交通の方法に関する教則」および「交通安全教育指針」に、信号機がない
場所での横断について「手を上げるなどして運転者に横断の意思を明確に伝える」という指導が盛り
込まれました。しかし、「歩行者の手上げ横断指導」はドライバーの法律違反を助長し、歩行者を逆に
危険にさらすおそれが大きく、ドライバーの順法教育の徹底こそ最優先課題でしょう。

ブログ、Facebook、Twitterのご案内
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Zoomでも参加可能。講演会は非会員も参加できます。

クルマ社会を問い直す会は第28回、2022年度総会・講演会を開催いたします。
今年も会場で開催するとともにオンライン（Zoom）で全国から参加いただけます。
総会では、2021年度の活動報告・決算、2022年度の活動計画・予算・世話人選任等を議事

とします。会員の皆さまにはふるってご参加をお願いいたします。なお総会を欠席される方
は委任状をご提出ください。総会成立のためにご協力をお願いいたします。

2022年度
クルマ社会を問い直す会 総会・講演会のお知らせ

《日程》 2022年4 月16日（土）
［総会］
13:00～15:00

［講演会］
15:20～17:20

「 移動と地域公共交通を考える 
―コロナ禍と日仏比較から」

・コロナ禍がもたらした移動・交通の変化
・公共交通の意義・法律・財政
・公共交通の地域格差
・クルマ利用の転換誘導策

講師：西村　茂	氏（金沢大学名誉教授）
【講師紹介】1953年生まれ。名古屋大学卒。金沢
大学法学部助教授・教授を経て現職。自治体問
題研究所理事。フランスの地方自治を中心に研
究し、近年は日本と海外の地域公共交通の状況
調査などもされています。著書に『長寿社会の
地域公共交通―移動をうながす実例と法制度』

（2020年）、『住民がつくる地域自治組織・コミュ
ニティ』（2011年）、『平成合併を検証する』（2015
年）など。

▪参加費：無料
▪講演会は、講師が金沢市からZoomにて講演さ
れます。会場（北

ほく
とぴあ）でも視聴できます。

《会場》（総会・講演会）
東京都北区「北

ほく
とぴあ」901会議室（東京都北区王子1-11-1）　http://www.hokutopia.jp/access/
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《オンライン（Zoom）参加方法》
会員：総会、講演会／会員以外：講演会
参加希望者は４月８日までにハガキもしくは共同
代表・青木勝にE-mailにて、総会（会員のみ）、講
演会のいずれに参加したいかを明記して、氏名、
メールアドレス、電話番号を添えてお申込みくだ
さい。後日、ご案内メールをお送りします。
※なお、オンライン（Zoom）操作に不慣れな方の
ために事前練習会を予定しています。Zoom練習
会参加希望と明記してお申込みください。後日
ご連絡します。

★新型コロナウイルスの影響で、会場が変更・
閉鎖になる場合もあります。会場に参加予定の
方は、事前に青木まで連絡先を必ずお知らせく
ださい。または、前日に会のホームページなど
でご確認いただくか、青木までお問い合わせく
ださい。

★問合せ先・参加申込み
　共同代表 青木 勝まで
　電話：090−8650−7263
　E-mail:	osakahorai551@yahoo.co.jp

公式ホームページ移転、リニューアルのご案内
　当会の公式ホームページについて、ネット検
索での上位表示のための最適化を施すなどの改
善でより情報の発信力を高めるため、2022年１
月28日に移転、リニューアルをしました。
　会員のみなさまの活動の拠点として、またこ
れまでの会活動の資料館として、お役に立つよ

う運営していきたいと思います、よろしくお願
いいたします。
　これまでの公式ホームページは元世話人の清
水真哉さんが私財をもって運営に当たってくだ
さいました。この場をお借りして、長らくのご
尽力に厚く感謝を申し上げます。

現在の当会のホームページとブログ等は以下のようになっています。

　旧公式ホームページ（http://toinaosu.org/）	
　　　→新公式ホームページへ移転（https://kuruma-toinaosu.org/）

　ブログ版「クルマ社会を問い直す会」（http://krm-tns.seesaa.net/）→閉鎖
　　　　（アクセスすると自動で公式ホームページへジャンプします。１年ほど経過した後に閉鎖予定です。）

※以下は変更ありません。
　有志ブログ「脱クルマフォーラム」（http://toinaosu.seesaa.net/）
　有志ブログ「歩行者の道」（http://hokousya.seesaa.net/）
　クルマ社会を問い直すブログ（https://kuruma-toinaosu.org/blog/）

新公式ホームページの変更点など
　現時点で、新公式ホームページの内容は基本
的に旧公式ホームページの内容と同じです。
　外観はそれほど大きな違いはありませんが、内
部は検索エンジン対策が施されており、検索サ
イトの検索結果でより上位に表示されることが
期待できます。
　レスポンシブWebデザインになっており、ど
のような画面サイズの機器で表示しても自動的
に見やすい文字サイズ・レイアウトに変化しま
す。そのため、パソコン、スマホ、タブレット
のいずれで表示してもストレスなく閲覧できま
す。昨今はホームページをパソコンで閲覧する
人よりもスマホで閲覧する人の数が上回ってい
ますので、閲覧者が増えることを期待できます。

　内部は動的なホームページになっており、コ
ンテンツが自動的に日時やカテゴリー等で整理
されます。そのため管理が容易であり、ウェブ
で発信したい情報はあるものの作業が追い付か
ずに発信できないというようなことなく、より
多くの情報を発信できます。
　ホームページ等でリンクされたり、SNS等で
シェアされたりしたときに見やすい表示になる
設定を施しています。そのため、外部のホーム
ページ等でリンクされたときは記事タイトルや
記事の抜粋が適切に表示され、SNS等でシェア
されたときには画像付きのカード状のリンクと
して表示されるので、よりクリックされやすく
なることが期待できます。
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44・45ページに掲載しています。

今回は「2022年度クルマ社会を問い直す会総会・講演会」（４月16日（土））のお知らせと、
「公式ホームページ移転、リニューアルのご案内」の２つです。

版下作成：梅沢	博　　印刷・製本：日本グラフ　力丸芳文

●次号発行予定：2022年６月下旬
●原稿締切り：2022年４月30日（締切り厳守で 

お願いします）
●送付先：足立礼子（会報104号に同封の名簿参照）
 reiada@if-n.ne.jp
＊＊＊＊＊＊＊＊＊＊＊＊＊＊＊＊＊＊＊＊＊＊＊＊

【投稿規定（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（会や地域団体の

活動報告、意見書等提出報告、本の紹介（書評）は除外）。
・ 字数はおよそ10,000字以内（写真、図版、脚注等を含

む。ページ数にして６ページ程度）。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。

・ 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。

・ 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。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。

【会報108号投稿テーマ設定のお知らせ】
　107号より会報に投稿テーマを設定しています。次号（108号）は２つのテーマで投稿を募集いたし
ます。
１「安全な通学路」…通学路の安全確保に力を入れている自治体や地域の取り組み、指導員配置など
のソフト面や道路の構造改良などハード面の対策など。逆に安全とは言えない状況の紹介も。
２「当地の公共交通事情」…コロナ禍で公共交通を取り巻く状況が厳しさを増しています。皆様の居
住地やご存知の地域の公共交通の状況をご紹介ください。このテーマは次号でも募集予定です。
※その他の投稿もお待ちしています。いずれの投稿も投稿規定に記載の通り、「１つの号につき一人
１点まで（会や地域団体の活動報告、意見書等提出報告、本の紹介(書評)は除く）とします。

▪「クルマ社会を問い直す」108号原稿募集のご案内 ▪




