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ホケンカ→ ほ け んかがく 倒険価額 ほ iIElシタル部分ニイーjテハ保険契約 ん補することになっている。)

けんきん 保険金 ほけんきん ハ無効トス) 保険価額、保険金額、保険金

がく 保険金制 逆に、保険金額が保険価額より の関係は以上のとお りだが、こ

保険金と保険金似を同じだと 少ないときは一 部保険といって、 れらの言葉についてlli婆なのは、

錯覚する人がある が 、 上 記 の よ 保険金(損害てん納金) は 保 険 袈約すると①どんなに保険金似

うな保険用語はたしかに製解し 金額の保険価鋲に対する旬l合(付 が多くても、支払われる保険金

にくい耐がある。 保符IJ合)で計釣ーされる。(商法 は保険価額が1¥民j変であるという

平たくいうと、保険をつける m636条) こと。また、②保険金額自体も

物 (たと えば建物 ・家財・商品 わかりやすくいいかえれば、 支払い保険金の限度という立味

など)の時価が保険価額、その いまかりに、 時 価 1，000万円の であって、尖|療に支払われる保

物に い く ら 保 険をつけるかとい 家に 500万円の火災保険を契約 険金は、イ寸保;判合で計算される

う契約額が保険金制 、 保 険 事 政 していたとして、この家が火事 ことを、よくわきまえておくこ

が あ っ た と き 、保険会社から契 のため半焼、 JJl';J::'査定の結娘、 とである。

約者 (被保険者)に支払われる 500万円の打i省だったとすると なお、保険価額はどう評価 す

のが保険金である。 契約額が 500万 円 だ か ら 500万 るかということも大きな問題で

火災保険や自動車保険 (卓両 円 保 険 金 が 支払われると思うの ある。これについては、詳しく

保険)の ように、、物砂を対象と は与L計だというわけである。こ は言平価の項にゆずるが、た とえ

する 保 険 で は 、保険側鎖と保険 の場合、行i書留l500万円にイナ保 ば住宅，建物の場 合 、 ま ず、砂t1:正

金額を同じに定 める、すなわち ;則合 = 500万円-+-1，000万円、 住んでいる往物をいま新築す る

その物の保険価 額 い っ ぱいに契 すなわち泌を掛けて、 250万円 といくらかかるかという併剥i主

約するのが建前である。 保険金 が保険金として支払われること 価額を調べる。そして 、この II~

額 よ り 多 い 契 約を超過保険とい になる。(ただし、住宅の火災 調達価額かう経年減価を引 いて

い、超過した部 分は契約が無効 保険については、いまでは保険 時価とし、これを保険価鋲と定

になる。 (商法第631条〔超iIEl保 価額の80%以 上に保険金額が定 める方法がー般的に行なわれて

険〕保険金額 カ保険契約ノ目的 められてあれば、保険金額を 1
'
長 いる。

ノ価額二超過 シタル トキハ其超 皮 と し て 、 制当額をそっくりて

朝日火災海上保険株式会社 第一火災海上保険相互会社 同和火災海上保険株式会社

共栄火災海上保険相互会社 大東京火災海上保険株式会社 日動火災海上保険株式会社

興亜火災海上保険株式会社 大向火災海上保険株式会社 日産火災海上保険株式会社

住友海上火災保険株式会社 千代田火災海上保険株式会社 日新火災海上保険株式会社

大 正 海 上 火 災 保 険 株 式 会 社 東亜火災海上再保険株式会社 日本火災海上保険株式会社

大成火災海上保険株式会社 東京海上火災保険株式会社 富士火災海上保険株式会社

太陽火災海上保険株式会社 東洋火災海上保険株式会社 安 田 火 災 海 上 保 険 株 式 会 社

(50音 順)



この図は世田谷区喜多見の西山文彦氏の土蔵か

ら最近見つかった「安政見聞記」上にある。この害

は上中下三巻三冊からなるが、今回発見されたのは

上巻のみである 。同じものが全国の図書館にも多

く保存されている 。内容は安政2年 10月2日 (1855 

年 11月 11日)夜10時ごろの江戸の地震に関するも

ので、土蔵・家屋の破損状況、火災の様子、各種

のエピソード、救援活動など多岐にわたっている。

採録するところ、およそ48項、画図28で、図はー

勇斉国芳等の筆になる 。 また附録もついている 。

この地震の震央は荒川河口付近で、いわゆる

架.下型"、規模は 6ト.9，、下町に強〈と〈に本所 .i深

Jハ川|川1.浅草・下谷・小川町・曲輪内にひどかった。

震後、約30か所から出火し、焼失面積は 2.3仇:
町家の潰・焼失は 14，346軒、町家の死者は 4.293、

傷 2，759、また、一万石以上の武家屋敷の死は届

出のあったものだけで 2，066、傷 1，900余という 。

大阪・津軽・若狭・丹後でも人体に感じた。江戸

城でも石垣が崩れたり、住居の破損・演があった。

四ッ谷で玉川上水の桶が崩れて出水した。当時す

でに旧河川跡は震動の強かったことが気づかれて

いる 。土蔵や武家・寺社の土塀で全きものは一つ

もなかったといわれている 。 また、この地震には

発光現象を伴った 。神田・蔵前・永平町では、地震

前に水が湧き出したというし、深川では、当日の

昼に井戸を掘ったが地底が鳴り仕事にならなかっ

たと L、う 。 さらに浅草茅町の眼鏡屋では、 3尺 余

の磁石に吸いつけてあったくぎや鉄片が地震の 2

時間前に落ちたと L、う 。 これにヒントを得て地震

予知の機械が作られたが、その図が本書の下巻に



載っている 。

本書は内容からみると、安政地震に関する他の

出版物を編集したと思われる部介もある 。掲載の

図は上巻にあるもので、目次にある「深川仲丁騒

乱の図」に当たるものと思われる(目次にあって

実際に図の見当たらないものもある)。二葉からな

ってお η、土蔵の破損や家屋の破壊状況が生き生

きと描かれている 。木造家屋の破損状況に注意し

てほしい。実際に火事は30余力、所に介散して発生

し、ーか所ごとの焼失面積は大きくならなかった

ので、十分な逃避時間はあったものと思われる 。

(東京大学地震研究所・宇佐美龍夫)
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一向…
防関

防災訓練のあり方

消火器がよく売れているそうだ。最近はビルの

なかのレストラ ンでも、中高層住宅でも、目につ

くような場所に消火器を置いてあるところが、多

くなった。消火器とか、非常口を人目につかない

ようにしていたころから比べると 、進歩だ。

とはいえ、どうも消火器を備えれば、これで防

火は万全…とでも思っているフシがないでもない。

大洋デパートの火災では「…消火器は薬剤の放

出されないままのものが現場から出てきた」つま

りは「操作を知らなかったJ (本誌97号塚本孝一

「ルポ大洋デパートJ)という。

消火器は備えたが、火災時に役立たないという

のでは、なんとも情けない話だ。

といっても、消火器の操作訓練となると、現実

に操作してみないことにはわからない。そこで消

火器の シミュレーター (模擬装置)をつ くれない

か、と考える。デパート、会社、工場、学校、団

地、マ ンシ ョンなどの単位で、消火器のシミ ュレ

ーターによる訓練をするのも一つの方法ではなか

ろうか。

先日 東京のデパートが、女子庖員 を含めて揃い

のユニフ ォームに身を固めた消防隊をJ皮露した、

という新聞報道があった。 「デパートは安全 も売

っているので、す」ということなのだろうが、火災

時にこんなきれいごとで、うま くいくのか、とい
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う疑問が先に立つ。 カラフルな女子消防隊員は、

大洋デパートと同じ程度の消防知識しか持ち合わ

せていないとは思いた くないが、なにか災害を甘

くみている気がしてくる。

私はビルなどの消火演習そのものにも疑問を持

っている。出火一通報一避難という大規模な防火

訓練も、やらないよりやったほうがいい。だが、

あれは形式だけの訓練のような気がする。それも

結構だが、その前に小さな消防訓練一つまり少人

数による消火器の取り扱い方、初期消火の方法、

通報伝達、避難誘導などを一つ一つ基礎からやる

必要がある と考えている。個々のプレーを確実に

身につけてから、総合的な訓練をやるのが当然な

のに、いきなり防火週間に総合訓練をやってもあ

まり意味がないのではなかろうか。専門家の話だ

と訓練したことは、とっさのときに必らず応用で

きるそうだ。家族という小単位で、各家庭が消防

訓練を実行したら、どんなにか有効だと思う。

それでな くて も、いまの住宅は狭あいなために、

室内は家具過密で、家財の問にやっと人聞が生活

している 、というのが多い。これではタキ木を詰

め込んでいるようなもので、そら恐ろしい。せっ

かく買った消火器なら操作ぐらい全家族で勉強す

べきだろう。そうしたことが、防災思想をはぐく

んでい くのである。
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粟島の怪
-海岸侵食を考える一

荒巻字

3月下旬の高波によって、大きな被害を受

けた粟島を、 5月はじめの休みに訪れてみた。

粟島には、新潟北部の岩船港から定期船で 2

時間、東海岸の内浦港 (粟島漁港)に着く。

日本海に、ぽつんと浮かぶ栗島に船が迫り、

内浦港も真近かになると、島では珍しい鉄筋

コンクリート 2階建の総合庁舎が波に洗われ

て、見るも無残な姿を現わす。昨年、造られ

たといわれる南側の防波堤 (第 3防波堤)も

いまや海中に没して跡形もない。

災害のあった 3月22日は低気圧の通過に伴

って、朝から「春のあらし」が吹き荒れてい

たという。午後には、平均風速20m/s、瞬間風

速30m/s以上の風となり、波高4mほどの南寄

りの波が海岸に打ち寄せたらしい。 しかし、

こうした風や波は島の人々にとり、決して珍

6 

しいことではなかった。しばしば現われる春

の低気圧の気まぐれな振る舞いと受けとめて

いたようである。 一昨年冬に、台湾坊主型の

低気圧が通り過ぎたときには、波高 7mほど

もの大波になったが、浜にはさしたる影響も

なかったからである。

ところが、午後になって浜の様子が前とは

違っていることに気づきはじめる。第3防波

堤のある内浦の南側の浜がしだいに削りとら

れはじめ、浜に面する舟小屋が流され出す仕

末。遂には防波堤が崩れ落ちて海中に没し、

その内側にあった村立の保育所も流失。深夜

には、基礎を洗われた総合庁舎が、海中に半

分のめり込むような姿で倒壊してしまったの

である。 一夜のうちに侵食された海岸線は長

さ300mにわたり、 100m近くも後退。陸地だ

けの侵食土量をざっと見積っても 10万ぱはこ

えるだろうという。ただ、粟島全体を通じて、

侵食を受けたのは、ここ内浦港の南側海岸だ

け。 しかも、より規模の大きい過去の高波の

際にも、これといった侵食を受けたことがな

かっただけに「粟島の怪」として島民の不安

を一層かきたてたといえよう。

内浦港の改修、それは本土から遠く離れた



島民にとって、長年の夢であった。第 4種漁

港として昭和33年から修築工事が始められ、

港域を囲むように南北 2本の防波堤が牛の角

のごとく出されることになった。こんどフk没

した南側の第 3防波堤は第 5次漁港整備計画

の一環として、昨年4月から着工された。長

さ 160mの防波堤のうち、根元の部分には井

ゲタのブロックが積み重ねられ、その先70m

ほどが防波堤として完成したところであった。

ところで、このように防波堤を海に突き出

すことが、沿岸ぞいの波や流れに変調をきた

し、相当に広い範囲にわたる海岸に、侵食を

{半った海岸変形を引き起こすことは日本各地

の事例から知られている。特に、最近では広

範な港湾整備によって海岸侵食が日本全域に

広がり、なかでも、その整備や拡張が活発化

してきた昭和36年ごろから激しくなってきて

いる。しかし一方で、日本の経済はその仕組

みから考えて、海岸依存の度合いが大きいか

ら、港湾整備が国の最重点施策のーっとなる

のも当然である。

要は一本の防波堤を出すにしても、それぞ

れの浜のもつ自然の性状を十分に考慮、し、微

妙な自然の動きをとらえながら慎重に施工し
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なければならないということである。もしも、

図面上に画一的な線を ~Ipて防波堤を出した

り、防波堤周辺の付帯的な護岸を疎かにする

ならば、自然は容赦なく、大きな報復を災害

として与えるであろう。 一見、定洋として捕

えどころのないように見える自然。その自然

は極めて微妙な調和のなかで息づいており、

その営みのなかで浜を造り、海食台を刻んで

いるのだ。

粟島の 3月。それは荒波の砕ける黒ずんだ

海の色が、しだいに明るい青色に変ってくる

喜びの季節でもある。また、「タイの粟島」

といわれる鯛漁のシーズンを目の前にして、

大媒網の支度にとりかかるのもこの頃だし、

出椋ぎや漁の関係で結婚式をあげるのも、ほ

とんどが 3月であるという。このように、 1

年のうちでも一番華いだ時期に、かつてない

被害を受けた島民の驚きと不安は大きかった

であろう。昭和39年の新潟地震の際に島が隆

起し、海岸が陸化した経験をもっ島民にとっ

ては、ぽっかりと挟りとられるように浜の一

部が失われた今回の災害は粟島沈没の前触れ

ではないかと恐れた人もいたかも知れない。

しかし、こうした「粟島の怪」も一皮むけ

7 



'74予防時報98

すし?フ

ば、人為的作用がもたらした単純な自然、の仕

打ちにすぎなかったといえそうである。施工

技術が進むほど、人間は大胆に自然に働きか

け、改造しようとする。 自然に対する働きか

けの慎草さをしみじみと感じる昨今である。

スピードとモラルと

津田武徳
野悦庁交i凶部lと

モータリーゼーションが急j主であっただけ

に、交通問題に対する考え方は、今なお、激

しく動指と混乱を繰り返している。

交通には誰れでもが関心と問題立識をも っ

ているだけに、いうなれば一億総評z論家で、

議論の帰趨は定まらない。

なかでもスピード、肯定の諭にはいささかへ

きえきしている。安全なところならスピード

は出さすべきではないか、車には性能がある、

外国ではスピード取締りはやっていない、ネ

8 

ズミとりはもってのほかで野暮というものだ、

というのである。

古くて新しい問題であって 、誠にごもっと

もな議論で説得力に富んでいる。

こんな意見が反覆されると関係者は確信が

ゆらぎ、法の適正な執行に工夫を猛らさず、

弁解に心を砕くようになる。末端では件数主

義や点取り競争に流れることもあって、取締

りに対する非難はさらに高まり効果は挙がら

なくなる。交通対策の本質は思想、戦そのもの

で、これに勝ち抜くことが先決である。

道路の安全性は比較の問題で程度の差にす

ぎない。安全かどうか情報も持たないドライパ

ーに判断させるのは適切ではなかろう。だれ

でもスピードを出すくせがついたら問題である。

凶器となる車を走らせる以上は安全第一とこ

れに徹することが社会的な義務だと思う。

昭和44年と48年との都内における死亡事故

を比較すると 287名も減少している。これは

全体の40%に当たるがそのうちのほとんどが

スピードに関係したものである。例えば、文

句なしにスピードオーバーが原因だと認定し

たものが66名減少している。次にスピードが

からんだものにハンドル操作不適当66名、 安



全運転義務違反67名、酔っぱらい運転17名、

その他で合計 259名の減少で実に減少した総

数の90%に当たる。

事故原因は、責任の帰趨を決めるのである

から争いの生れるような認定はできない。い

きおい、はっきりしたものを原因として認定

する。例えば、どんなにスピードを出してい

ると思われるものでも過労に陥っていること

が明らかであれば、過労運転となる。

事故統計ほど読み方が難しいものは少ない。

数字の中に既に判断が挿入されている事実は

ゆるがせにできないが、 一般には、この辺の

事情が理解されにくい。スピード肯定論もそ

の辺に原因の一つがあるのではなかろうか。

石油危機が叫ばれたとき、プロパンガスの

入手が困難となり、タク シーは徹夜で行列し

て買入れに血眼になった。寒空に徹夜で行列

しでも一 日分の稼働に必要な量が入手できな

い、まさにプロパン液の一滴は血の一滴とな

り、昨日まで豊かさにおごっていたのに一転

してドケチにならざるを得ュなかった。j荒しは

なるべく控え、スピードは経済速度に切り換

えた。そのためタクシーの平均速度は15キロ

にもダウンし、この豹変は一般ドライパーに
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も大きな影響を与えた。

即ち、主要幹線の車の流れは、平均して約

5キロのスピードダウンとなった。その結果、

交通事故は急速に減少を始めた。この現象を

一般には車が減少したためと解されたが、そ

れは妥当ではない。

高速道路では、車は確かに減った。 しかし

一般街路の減少率は 1%にすぎなかった。そ

の程度の車の量は 1年前の量だと考えればよ

ろしいのであって、車の数と事故との因果関

係は認め難い。

子供の飛び出しでさえ、安全な規制速度な

ら避けられる場合が多い。交通対策の主軸は

いかにしてスピードを抑え、適正速度を守ら

せるかというモラルの問題に帰着するようで

ある。

先日、 1C P 0 (国際刑事警察機構)の会

議にフランスの方が見えた。パーティ ーの席

上で「東京の街はきれいでドライパーのマナ

ーが立派で、す」と今まで聞いたこともない賛

辞がとび出して戸惑いを感じた。 外交辞令だ

とは思いながらも、その言葉を確かめるため、

街を改めてみることにした。

なるほど幹線道路には中央分離帯がどんど

9 
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ん造られて、芝生とj草木が植えられて美しい。

歩道には至るところにサツキが植えられて、

緑と花で彩られている。

灯台もと暗しというが、遠来のフランス人

には鮮烈に映ったのだろう。単なる外交辞令

ではなかったのだ。そうだとすると運転手の

マナーだってよくなったのかも知れない。

交通のモラルの低下が嘆かれて久しい。 し

かし事故は年ごとに減少を続け、今年は昨年

比で20%を超えて減っている。

死亡事故半減を記録した昨年は、これでぎ

りぎりの最低線かと考えていたのに記録は今

年も更新されようとしている。

近年、安全施設は急速に改善されてきた。

例えば、信号機はここ 3年間に倍増して 7，000

基に近づいている。ひところ、信号機がふえ

れば信号無視での死亡事故もふえていた。41

年と44年とでは13名の増加が、 44年と48年と

では逆に 5名減である。この事実はモラルの

向上の証しではないだろうか。

首都高速道路の合流地点で車線をしぼる整

理方法を採用してから2年を経過した今では、

歯車がかみ合うように車どうしが交互に合流

する習慣がついてきた。つい先頃まで一寸刻

10 

みで先を争っていたのに、その姿はもうない。

毎日 50万台余の車が首都高速道路上で、何回

かこの訓練を自動的に強いられている。この

整理法は恒久的なので、我々は「習は性とな

る」日の来ることを期待している。

交通事故は年ごとに確実に減少している。こ

れをどのように評価するかは意見の分かれる

ところではあるが、各階各層の努力によって、

歩行者やドライパーのマナーが向上した結果

と見るのは楽観にすぎるだろうか。

“危険地帯"

下町で思う

根 岸 泉
東京都江東区立第二三砂町中学校

東京の地下鉄東西線が、 地下から地上に出

るところに「南砂町」という駅がある。ここ

「江東区南砂三丁目」を中心に南北に広がる

町 砂町。この土地で、 二十年近く中学校

の教師をしている私にとって、砂町は去りが



たい愛すべき町なのである。

二十年前の砂町は、工場のクレー ンが林立

するなかに、東京湾でとれたノリを干す風景

が冬の淡い日差しの下でみられたものであっ

た。いまは工場の移転跡に高層住宅団地が建

ち、かつて陸の孤島とまでいわれたこの土地

に地下鉄が通る。まさに今昔の感を禁じえな

いものがある。

その昔、砂町は、新田開発で生まれ、大正

時代「東京府南葛飾郡砂村」とよばれるまで、

江戸城下町への野菜供給地として“江戸の台

所"の役割を果たしてきた。

砂村はかつぱで暮の尻をふき

別荘は砂村にしてえなあ埠ァ

この川柳はそのころの砂町をしのぶことが

できる。かっぱ(キュウリ)の売上げで大み

そかの借金を払った百姓。女房の好きなカボ

チャを腹いっぱい食べさせたいと思う亭主。

これらの庶民の姿がみられる砂町であった。

。 。
ところで、隅田川の束、江東区は俗につ11

むこう"といわれる下町の中の下町である。

毎年、私の学校に教育実習生がやって・くる。

そのほとんどの学生が「江東区はガラが悪い
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ぞ。地震が起きたらあぶないぞ4と友人から

いわれて恐る恐るやってくるという。「江東

区」と聞いただけで特別のイメージをもたれ

るのが、この土地なのである。日く「海抜ゼ

ロメートル地帯」日く「ゴミの島の夢の島」

日く「大地震で'90%死亡確実」等々。

なるほど、江東区は江戸時代から今日に至

るまで、偽政者により差別された庶民の町な

のではないか。江戸時代、隅田川沿いに非人

小屋があったといわれる。非人は城下町から

くる屍体を洗い、 門前仲町界隈にある寺々に

埋葬する仕事をさせられたという。また、当

時、城下町から出るゴミの多くは運河を通っ

て、江東区.に運ばれ埋立地を造った。江東区

とゴミの関係はいまにはじまったことではない。

さらに1791年の大津波以来、たびかさなる水

害と大正以後急増した工場からの媒煙によっ

て、多くの樹木を失い“緑なき土地"と化し

てしまった。また、韓国併合後、強制連行さ

れた朝鮮人を、東京湾沿いの湿地帯に“部落"

を造って住まわせた。関東大震災時の朝鮮人

大量虐殺事件が起きたのは江東区であった。

そしてあの 3月10日の大空襲の惨禍。。。
11 
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戦後になって、大企業の無制限な地下水く

み上げによる急速な地盤沈下一これこそ江東

区を最大の危険地帯たらしめているのだが。

昨年、関東大震災50周年ということで、防

災については各方面から問題提起が行なわれ

た。そのたびごとに、引き合いに出されるの

は「江東区」であった。江東区が過去に体験

した斗つの惨禍一関東大震災と東京大空襲

から、今日どれだけの教訓を引き出し、都市

建設に反映しているかはなはだ疑問である。

空襲それ自体は戦争という人為的な争いの

結果行なわれたものだが、 3月10日のそれは

極めて非人道的な行為であった。なぜ、江東

地区が標的として選ばれたのか。その条件は

関東大震災時の最大被害地であった原因その

ものである。つま り木造家屋密集地帯。そこ

にガソリンをまき、焼夷リ単を多量に投下、火

事嵐を起こし、世界最大の人為的火災を生じ

せしめ、十万の人命を奪ったのである。

いま、江東区民は区から支給された避難袋

と、町なかに 100mごとにおかれた消火器にか

ろうじて我が身の安全を託そうとしているの

である。ふと“大地震になったら"と思うと肌

寒さを感ずる区民がいかに多いことか。例の

12 

夢の島が防災のための各種の実験場になるが、

最大危険地江東区で行なわれるのも妙な取り

合わせである。実験も大いにけっこう、それと

ともに防災拠点づくりの緊急性をもっと強く

感じてほしいというのが区民の気持であろう。。。
私は幸い?区内に住居を確保することがで

きた。 rもう少し子どものためを考え、空気

のょいところ に建てたら」という善意の批判

も聞かれたが。ところが「江東区は永住すべ

きところなのか」そんなことを考えてしまう

昨今である。 というのも、この四月はじめ、

13年まえのクラスの同級生同士の結婚式に招

かれた。披露宴には同窓の教え子が集まり、

ちょっとした同窓会となった。 13年前の思い

出話をしながら、ふと淋しいれ持が私の心を

よこぎる。あるものは立川へ、あるものは川

越へ、そしてまたあるものは千葉へと教え子

は砂町を離れて転居してしまっていた。

住むべき土地がないためでもあるが、また、

永住するにはあまりにも生活に適さない土地

なのかも知れない。新しい住宅が建ち、新し

し3住.人を迎え、そして古い住人を手ぱなして

いく。砂町一江東区とはそんな町なのである。



自動車火災実験
ー・今津博

1 .はじめに

過密化した大都市に、大地震が発生しこれに伴

う火災が起こ ったならば、現在の都市構造、人口並

びに道路交通状況などからして、非常に大きな被

害を生ずるであろうことが、各種の防災機関から

も指適され、一般市民の聞にもそのような強い意

識が持たれているのが現状である。このような状

況にかんがみ、昭和46年 5月、中央防災会議は、

「大都市震災対策推進要綱」を決定し、震災に関

する抜本的な施策を樹立するために各研究機関に

対する重点的緊急な研究課題として、「人的被害及

び避難に関する研究」、「地震時の出火延焼に関す

る研究」等を提示している。

東京消防庁においても、震災対策事業に関する

一連の研究として(昭和45年度と昭和48年度の 2

回にわたって)r大地震火災時における路上自動車

の延焼に関する研究」を行なっており 、その研究

結果のうち、昭和48年12月に実施したものについ

て概要を紹介する。

2.研究の目的と方法

この研究は、地震発生時に多数の自動車が市街

地火災に遭遇したとき、どのような性状を現わす

か、また自動車群が火災になった場合は、その風

下にある建物などにどの程度の延焼危険性を示す

かを重点的に解明し、震災対策のうちの消防対策

及び避難対策などの基礎資料を得ることを主目的

とするものである。

研究の方法は、実大規模の市街地模型を作り、

これが火災になったと考えた本実験と、この実験

のなかで更に詳しく調べる必要があると思われる

事項についての補足実験により行なわれた。また、

学識経験者などにより構成された自動車実験委員

会を聞き、これらの実験に関する討議や研究など

も行なわれた。

3 .実験の概要

ここでは、本実験を主体として説明する。

(1) 実融日時等

日時昭和48年12月12日 午前10時-11時

場所 東京都江東区新木場地先14号埋立地その 3

気象天候晴

気温 7.5.C (実験中の平均値)

湿度 45% " 
風 位 北々西 " 
風速 6.5m/s f " 

(2) 主嬰研究事項

13 
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研究の目的は前述の通りであるが、その主要な

研究事項を列記すると次のようなものが挙げられる。

① 市街地建物の火災が、道路に渋滞する自動

車若手に対して、どのような延焼性状を示すか。

② 自動車相互の延焼性状はどうか。

③ 自動車の火災が道路風下側の市街地建物に

対して、どのような延焼性状を示すか。

④ 大規模な市街地火災により発生する有害ガ

スの発生状況はどうか。

⑤ 自動車が火災になった場合、燃料タンク並

ぴにL.P.G.ボ ンべなどがどのような性状を示

すか。

(3) 実験施股等

実験場は東京湾に面する広大な埋立造成地を選

ぴ、ここに第 1図及び第 2図に示すような、東西

28.2m、南北42.8mに及ぶ市街地模型を作り、そ

のほぼ中央には東西の方向に総幅貝20mの道路を

設け、各種の自動車を一定条件のもとに配列した。

また、道路の北側には道路沿いに 5棟のプレハプ

2階建建物と、その周囲に、これら建物を構成す

る木材量に相当する集積木材 (建物代用木材)を

配置し、道路南側にはプレハプ 2階建建物 2練と

建物代用塀を設け、各建物内には建具 、家具など

に相当する木材と衣類その他に相当する繊維くず

などを挿入した。

鯨 1図実験渇鵬殿図 A 

B 
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自動車はそれぞれ歩道側から片側 2車線ずつ計

4車線に29台(内プロパン乗用車 6台を含む)を

配置し、車道の中央 2車線は緊急自動車用並びに

避難用として使えるかを調べるための空地帯とした。

なお、実験施設資材等は第1表に示す通りである。

観測並びに計測についての主要なものは、次に

示す通りである。

。観測関係各種の観測器材を用い実験場の東・

西・南・北の方向及びヘリコプターによる上空か

らの観測を行なった。

計測関係気象関係をはじめ建物、自動車また

は熱気流などの温度測定、火災により発生する放

射熱並びに有害ガスの測定、プロパン自動車のボ

ンベ内圧力測定等を行な った。

4.実験の経過

本実験は、東京都における震災時の被害予jJlIJに

用いる風向と風速の条件事を期待し、昭和48年 12月

12日午前10時に開始した。実験開始時の風位 ・風

速は、 北々西の風7.5m/sであり、震災時の被害 を

予測する条件に近いものであった。この実験に関

*東京都における震災時の彼害予測条件

1 震 度 7 グニチュード7..9(関東大震災と同程度)

2 発生時間 冬の夕食時 (17時ー20時)

3 風位・風速北々西の風 8m/s 

東

F 

D 

南



する各種の観測並ひ・に測定結果などに基づき、そ

の経過を要約すると第 2表の通りである。

5.実験の結果

(1) 建物・自動車の火災性状について

① 風上の市街地建物の火災が、道路に渋滞し

た自動車に及ぼす影響は、第 3図に示す通り、

風上建物の燃焼状況によるものが大きいこと

が分かる。すなわち第 1列目自動車から第 3列

目自動車までの温度変化は、風上の北側建物

第1褒主要実験資材一覧表

実験用家屋 |プレハブ造 2階建 7棟

( 1棟当たりの延面積) 39.8m2 

建物代用集積木材 ( 1 m2当たり 160kg) 42 t 

屋内可燃物相当木材 (1 m2当たり 50kg) 14 t 

助燃材用灯油 560 t 

点火用ガソリン 280 t 

実験用自動車 29台

内訳

トラック 5台

乗用車(ガソリン) 13台

11 (L.P.G) 6台

ライトパン 5台

;主 燃料タンクには、それぞれガツリンを40t (満タンク)、20

t(SO%械載)、ot (ほぼ残量なし)になるよう 3通りに充て

んした。プロパンボンベには平幼して36%のL.P.ガスを充てん
した。

M2表本実験における経過説明

時間 実験経過

0分 |点火

10秒| オイルパンから第 1列目集積木材の山に延焼

する。

30秒| 第2列目集積木村の山に延焼する。

2分30秒|北側建物に延焼する。

3分30秒|北側建物東側IJ8号集積木材に延焼する。

• 1 北側建物の道路1則から煙が出始める。

4分30秒 |北lnlJ建物から火炎が道路に吹き出す。
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の温度変化と類似しているのである。従って、

この実験程度の火災規模では、燃焼建物か ら

17m程度の範囲にある自動車は、延焼する可

能性がある。実験結果では第 2図に示す通り

29台の自動車のうち 17台が全焼、10台が半焼

し、焼損のないものはわずか 2台にすぎなか

った。この 2台の自動車は、実験中に風向の

関係で直接火炎に触れることがなかったもの

である。

② 実験に使用 した建物は 2階建ではあるが、

プレハプ造なので実際の木造建物と比べてか

なり軒高が低くなっている。また、柱がライ

トゲージスチールなので、火熱を受けたとき

早期に座屈倒壊して しまった。これらが風下

似IJに及ぼす影響が少なかった理由と思われる。

③ 道路沿いの建物は商庖などを考えて、道路

側に面したー陛の部分は広い開口部を設けた

が、収納物の関係で火粉などの飛散物が少な

く、着火しなかった。実際の建物火災ではよ

り多くの飛散物があることに留意しなければ

ならない。

④ 道路に渋滞した自動車相互間の延焼性は、

大量の可燃物を積載したトラックまたは危険

物輸送車両(タンクローリーなど)の火災、

あるいはトンネル内などの熱放散の惑い場所

時間 実験経過

8分 |‘第HIJ日自動車に着火する。

10分30秒| 第1列目自動車群の最高温度は、 2号車で1010

℃を示す。プロパン自動車(3号車)のボンベ

iM度は972.C(最高値)を示す。

1:'1分 |北側建物5棟例綾する。

13分30秒 13号車のL.P目G.ボンベの内圧力が最高値の22.0

kg/口n2を示し、安全弁から L.Pガスが噴出し

始める。

5分30秒| 第1列目自動車のトラック積荷に着火炎上する。1124分-28分|第291J目自動車の一部からガソリンが流出し

火炎は約40.の角度で上昇する。 11 1道路上で燃焼する。黒煙道路に充満する。

6分 | 第2列目自動車のトラック積荷に着火炎上する。1131分30秒 119号車(トラック)付近で強い爆発音があり

6分30秒|北側建物商lP.IJ7号集積木材に延焼する。 11 1 火柱が上がる。

第1、29IJ目自動車は 6-9分頃火勢盛んと 11 1 注 実験後の調査でプロペラシャフ卜

なる。 11 1 (中空軸)の爆裂と判明した。

7分 |第 4列目自動車トラ ック積荷に着火する。 1160分 |実験終了。

1~ 
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での火災のほかは、少ないものと考えられる。

一般に2，OOOccクラスの乗用車における可燃

物量は、 200kg程度(実測値では115-175kg)

で、単位面積当たりの可燃物量は、構造材も

含めた木造建物の10-15%にすぎず、また乗

用車においてはこれら可燃物の大部分が鉄板

の車室 内に収められていることも、自動車相

互の延焼力が小さい理由である。

自動車の燃料はガソリンや L.Pガスなどの

危険物であり、これらの特殊な燃焼↑引犬を無

干足することができないのはいうまでもない。

この実験において、燃料タンクが加熱され燃

料が道路上に吹き こぼれたりする現象が見ら

れたが、これら燃料が道路 (今回は未舗装で

あった )に流出、拡大したりするために生ず

る延焼危険は大きいものと考えられる。

⑤ 道路に渋滞した 自動車群に 火災が発生した

場介、道路沿いの風下建物に対する延焼危険

は建物が防火的な構造であれば比較的小さい

ものと考え られる。 この実験結果では、風下

第 2図本実験における建物・自動車の配置ならひ.に焼繍状況図

F四四四 四 四 四 回

。'11...'電It.i:!点
X.dA" 3・

16 

. ._ 
一

側の 2棟の建物の収納物の一部が黒焼し、 着

火寸前の状況であったが、延焼することはな

か った。 しかし、前述したように大量の可燃

物を積載したト ラック または危険物輸送車両

が、路端で燃焼したときに建物へ延焼する危

険性については考えなければならない。

(2) ガス濃度について

第 2図的道路中央部 (X点)並びに風下建物の

南側 (y点)におけるガス溌度の測定結果は第 4

図に示す通りである。 CO2濃度は、点火 5分後か

ら急上昇を始め、7分後には1.6%の濃度を示した。

建物の燃焼が最盛期となった10分過ぎには3.2%

の 最高 値を示 したが、建物倒壊後は0.5%から1.3

%の聞を上下していた。 CO濃度は北側建物倒域

までは高い値を示さなかったが、その後徐々に増

加し始め、 50分過ぎには0.5%の最高値を示 した。

第 3図 本実験建物・自動車各列平均温度幽線
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西側より点火10分後写真 1O.濃度は建物の火勢が強

まる 5分頃から低下し始

に低下し19.7%の最低値

その後は20

とんどが燃焼による上昇

以上のことから道路上

%から20.6%の聞を上下

南側17m、高さ13mの測

気流及び風により、大気

ガス濃度はいずれも人体

ないが、写真2のように道

における人体に与える危

示しており、このま〉の状

定点における CO.、O.の

濃度は第 4図のように、

ほとんど常態に変化がな

り、またt昆度も火災中期で

これはガスのほ

中に拡散されてしまった

の危険限界には至ってい

態では避難道路としての

め、建物の倒宅捜時ととも

していた。道路中央から

路上は1.煙が充満してお

200・C、最盛期で800.Cを

険性について考えると、

ためと思われる。

を示したが、

かった。

使用は不可能と恩われる。
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(3) プロパン自動車について

現在、都内にはタクシーやハイヤーなどを中心

に約27，000台ものプロパン自動車があるので、こ

れらの自動車の火災性状を調べる必要がある。

第 5図は、 ボンベ圧力並びにボンベ極度と時間

の関係を示したものであ る。火災によりボンベが

加熱されると、ボンベの混度は900-1，000・Cにも

達し、この数分後にはボンベ圧力は 22-26kg/cm2

になり、安全弁が作動して し Pガスが激しく噴出

した。噴出 したL.Pガスは引火し火炎を 4-5m

の高さにまで吹き上げながら、 10-20分ほど燃焼

を継続したが、ボンベ圧力の降下に伴って、安全

弁が l日に復し火炎がおさまる様子がみられ、危ぐ

されたボ ンベの爆発は起こらなか った。 しかし、

安全弁が作動しても、ボンベ内の L.Pガスが完全

に大気中に噴出するとは限らず、 一部はボンベに

残ることがあり、ボンベの出度低下などに伴って、

空気をボンベ内にl吸い込むことが考えられ、もし、

jti:くに火気があったりすると、爆発などの危険を

生ずることが考えられる。

6.自動車の運転者に対する啓蒙

地民により火災が多発し、それが合流した市街

地 火災になった場合の対策については、この実験

の結果から多くのことがわかったが、その内自動

車を運転する場合には 、次のことに留意しなけれ

第 5図 本実験プロパンボンベの温度圧力幽線
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ばならない。

(1) 大地震時避難するときは、 自動車を使用 し

ないこと。

(2) 自動車を逆転中大地震にあった時は、い っ

たん停車し震動のおさまるのを待って、道路左側

に自動車を寄せること。

(3) ラジオ ・テレビ等により災害情報を聞き、

避難の方法や時期を誤らないようにする。

(4) 避難のため自動車を離れる時は、エ ンジン

を止め火災に備えて窓やドアを閉めること。

(5) 自動車は付近に火気にあ っても直ちにガソ

リンや し Pガスなどに引火、爆発はしないから 、

付ー近の建物や自動車が火災を生じた 11寺は、初期消

火に協力すること。 ただし、自動車の衝突によ っ

て燃料が流出しているような場合は、その付近の

行動を避けなければならない。

7.おわりに

この実験の笑施にあ っては、 実験モ デル をでき

るだけ実際のものに近づけるために 、いろい ろな

配意を行ない、正確なデータを得るよう努力した。

しかし、すべてを十分に満足するま でに至ら ない

ものもあり、今後の研究に待つところが大きい。

なお 、この資料を防災面に活用いただければ幸

いである。

(いま ず ひろし ・東京消防庁消防科学研究所長)
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たちまち汚れてしまう特異性があり、これを汚濁

から守ろうとすれば欧米並みの下水道では、到底

目的を達することはできないという事情がある。

1.はじめに

日本人は、水に関して二つの誤った考えをもっ

これら二 つの迷信のうち水量については 、551]のその一つは日本は水に恵まれているといている。

ここでは水質汚濁の実情とこれを機 会にゆずり 、う迷信であ り、他の一 つは日本の河川は、元来き

防 ぐ方法と について述べてみたいと思う。

さて、汚濁の進んだ河川をみる と、いずれも大

都市周辺の河で、その代 表ともいうべきものが、

東京都内を流れる多摩川である。 そこで、以下主

れいなので、下水さえ作れば外国の河川のように

汚れるはずがないという迷想である。 本当のこと

日本は欧米並みの文化生活をするにはをいうと、

その汚れの様子を調べとして多摩川を例として、

図 3

多摩川における水質の経年変化(3)

また日本の河川は汚濁

に対して体質が虚弱で、少し汚水を流し込めば、

図 1 図 2
多摩川における水質の経年変化(1) 多摩川における水質の経年変化 (2)
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てみよう。

2.都市排水汚濁による河川水質の変化

まず、都市排水によって河川が汚濁されると、

どんな成分がふえるものかを多摩川についてみる

と図 1- 3のようになる。すなわちこれらの図は、

多摩川における過去20年間の水質各項目の経年変

化のうち、特に顕著に変化のあった数例を示した

ものである。最も著しい増加を示したものは、ア

ンモニア性窒素 ・亜硝酸性愛素 ・アルプミノイド窒

素などの有機物の酸化分解途中にある窒素化合物

と、 一般細菌 ・大腸菌群及びABSなどで、 20年

間の増加率は笑に 100倍以上にも達している(図1

-2)。

これに次いで著しいものは、導屯率・ BOD.

過マンガン酸カリウム消費量・塩紫イオ ン及び硫

酸イオ ンなどで、昭和36年以米わずか 5年間に 2

-4倍も増加している (図 3 )。

硬度アルカリ!立ーなども徐々に増加する傾向が認

められるが、前述の諸成分に比べれば地加率はず

っとづ、さい。

以上のほか、汚濁に伴って地加する成分に 、鉄

・マンガン ・色皮などがあり、 季節的に起こるも

のとしては 、放線菌由米の臭気が挙げられる。

例えば、昭和30年以前の多摩川では、 j容存する

欽・マンガンはほとんど検出されたことはなかっ

たが、汚濁が進んだ昭和 35-361f.ころからしだ

いに地加し、近年・では鉄の最高は 2.1ppm、平均

1. 1 ppmとなり、マ ンガンは最iHi0.35ppm、平均

0.21 ppmカ'iWJられている。

また昭和41年以米夏季沿水期には玉 川浄水場系

水道水にかぴ臭が発生して障害を起こしたことが

ある。

3.汚濁成分の意義

上述のように、原水が汚泌される と、作刊のj奔

存成分が著し く明加することが分か ったが、それ

ではこのような変化は、水道にと って どんな芯;味

20 

があるのであろうか。

まず、代表的な増加を示す窒素化合物であるが、

この中では特に、アンモニア性窒素とアルプミノ

イド皇室素とが大きな支障となっている。もっとも、

多摩川にみられる程度の量では、直接これらが人

体に有害だというわけではないが、これらの成分

があると水を浄化するための塩素消毒や酸化処理

がうまくできなくなるのである。 すなわち、極素

は、これらの成分と化合して結合塩素となり、殺

菌力や酸化力が非常に弱くなるので、有効な消毒

も有機物やマンガンの酸化もほとんどできなくなる。

そこで、あらかじめ大量の塩素を加えて、これ

らを酸化分解してしまう必要があるが、この処理

が経済的にも、水質の点からも大変なものである

ことはあとで述べるとおりである。

第 2に問題となるのは洗剤からのABSである。

もっとも、これも水道に出てくる程度の量では、

毒性に心配はないといわれているが、 0.5ppm以

上あると、水にあわだちを起こさせるので困る。

そこで水道水は必ずABSを 0.5ppm以下に抑

えることが要求されているわけであるが、これを

除去するには、どうしても活性炭を使用しなけれ

ばならない。 ところが、この活性炭は非常に高価

なうえに、大量に注入しなければ効き目がないの

で、水道にとっては実に大きな経済的負組となる。

第 3の困難は、溶存性のマンガンである。マン

ガンは 、ごく微量 (0.05ppm)でも塩素によって

酸化されると、水に赤~黒色の色をつけるので、

少な くとも 0.05ppm以下になるように除去しなけ

ればならない。

ところが、普通の水道で採用されている急速ろ

過法という浄化法では、可溶性のマ ンガンはほと

んど除去することができないので、特別の除去処

尽1¥を行なわなければならないことになる。事実、

玉 川浄水場でも、昭和35年にマ ンガンによる赤水

障害を起こしている。

穿~4 は、臭気の問題で、フェノールが微量でも

あると塩素と化合して発するクロロフエノール臭

や波線菌という微生物が出すかぴ臭 ・土臭は、大

きな苦情の柿となる。 中でも、かぴ臭の除去はす



こぶる困難で、 三EJII浄 水場では昭和40年.夏 、活tl，
炭 100ppmを入れてもなおかつ苦情を解消するこ

とができなかった経験がある。

一ー方、細菌数が増加 することは衛生学的危険が

大きい こ と を示すもので、ことに大腸菌群が多量

に 含まれていることは、糞便が混入したこと、し

たがって消化器 系伝 染病 原菌が存在する 可能性が

あるこ と を も示すものである。したがって、この

ような場合に は 、 いかなる半 態 に 対 し で も 完 全 な

i~í -lJ;;ができるよう、作業管迎!の安全凶;が要求され

ることになる。

いま 、 多摩サ11における主な汚濁 (染 )事故例を

挙げると 、表ー 1のとおりとなるが、これをみる

と、魚類の浮上へい死の例 が非常に多い。 この原凶

と しては 、めっ き工 場排 水によるシアンなとの為

物のほか、汚 泌に伴う般素欠乏が挙げられている。

IIP.和 38年 5 月には 、 シアンの ?1~人事lil(によ って水

道 を34時 間l余り 取 水を 中止 したことがあり、 |司fド

12 !lにも 7時間![:uKを止 めて いる。

表一 l 多摩川における主要水質事故例
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4.水源汚濁の原因

※ 

水道水 源は、いうま で もな く B0 D 3 ppm 以下

の消7況が虫ましく、このことは環境恭準にもうた

われているとおりであるが、しかし砂t実はそんな

生やさしいものではない。

大都市周辺の河川 はも ちろんの こと 、以前は汚

泌など夢にも与えられなか った上 流の河川 でも、

工場誘致やし尿処 .['1'場 ・下 JK処 .['1'，場などの出岐に

よっ て 、 たちまち汚れてしまったところが少なく

な い。 しかもこ のよ うなケー スは、正ド々 村りJIIして

い く ことは1:¥li;;lいがない。 なぜなら 、 H本 の 河川

は 般に i-Ij i~~ に 刈 し て すこ ぶ るJ1~打t:Y1:が剥 く 、い

わゆる虚ω体質だからである。

従米、 1:l -4:人の 11~1 には.. l:1本 の がJ川 は Jじ米きれ

いなもので 、これが当然 の姿だ.という考えがあ

るが、これは悩拠のない迷 信であることは前述し

※ BODとは、 i放'1物によ って水中の布機物が分解されるI:f，¥

に 消 'l~ さ れる同直 ，b;i止のことで 、 ~Lj j鉛のf，¥}克をーよわし ている。

Ii(i制l年Jl日 ol. 1!sI .11; }J;( if'水 への 彬斡

~~ . ~. ~o I 水道水に 7 エ /-JL. ~'âo ' 1 ず る |川川よりフエ/ 山人(137ppb) 仙 の;5-i-，';t){:Bる
35. 7. 14 I原水がオ レ/ジ色にイf色する !食品 l場よりハム )1l ~~;iJ，1.八 1 ;;ろ判Jなし

36. 1.30 1原水着水井に発泡が起こる |家近ド水による ABSの急If/(約O.5ppm) 1 1，;] 1: 

36， 8. 9 1 本流( 聖j.(付近 ) で .(~.が汗 l す る |めっきT.J品よりシアン流入(シア:--O. 5ppm) I 1.;) 1'， 

37， 3. 2 I本流(1(1 河 1(，\ ダム J '.i~() で 仰が i "7， / :する INアンプ(株)判|水小の剣による 11，;) /・

37. 3. 11 1本流(針色付近)で_a，1がi7/する |訓，ili相|水より シアン流入したためと HI，'，じ 11.;) / 

37. 10. 5 1似水のアンモニアが急mする |行以川にし!ぶ投楽したため 1 J孟#iJ人i止を刷す

38. 5. 22 1野川および4<ukの.((，主((i:7上し化亡するむの多数 1T-，r(機(株リフ品であやまってめっき液告政流134 1r.~/i I) 取水を停けする

38. 12， 22 1本流(型l-tf.)jlJ:Jの_(('.が以上およびへい化司る 1~f 川系よ リ ンアン 流入 ( J札J也波 l主 0 . 3ppm ) 1 7 1i.¥'Ji¥JJ!o(木を停止する

39. 5. 6 1宇奈似川で旬、知がへい化する 1 y-めっきTJ品よリシアン流出したため(fjL!也 I :;~;特な し

I良1't0.5ppm)

lia単l拘が戸'fl.j<に島号制したためと十fi注
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39. 7， 8 力ビ央

40. 3. 25 1本流(打。，，:，¥(.)'j丘1で，((1.蛇1がif.Jする

40. 7. 8 1 力ビ災

40. 12. 3 1I日水.o1H己{あずさ 色)

41. 2. 5 1 ~，川氏 ( 九';':，H凸付 近 1 でかがへい叱する

41. 12. 18 1本流(亦y1'付近 lで，((1，が浮 |、へいばする

42. 5. 28 1 /，;) J 

43. 6. 1 11;1:水がアズキ色に ，.;tt色する

43. 6. 5 1 ~'itU Jfuj，I;lr卜流)でアユがへい合じする

43. 9， 25 1 ，r(iIIJカr~， i/'t を ;/，t 卜 する

y -1~柴の 火 災によりフェノ J L. *~J 250kgが流入|央μ附'， 1 ;:が起こる

ノk緋1::'::1":品(，)，¥/イ1)t/nよリホル 7 リンが流入 ;μ 干;~{ 1，与し

ィ 1111 11，;) / 

T-ジルコニウム(株)の 1);晶排水による 1 J品ぷ件一人i誌を片'IIJII

シアンによるが、 U¥I好ィ、IIJI

h主総l拘の繁舶のためと側主

c-化成(柄、)よリ食品IIJ染料をIllillt

めっき排水が流入したためと仰'也

'j" 資材;川 より ilÍ[人したシアンのためと lm ~じ

I，;J /'，(JJU品CWO.65ppm)

C -(ヒIJX1 ぬよリ 色.ki排水流入

~~ :C¥-T'ii/iが起こる

¥jij守干与、 し

臭気背1'，';起こる

;，1;1'1民主&.1'1'.によリ呉市なし

;μ料'な し

1，;) / 

I，;J 
ili1ti;k:処.1'1'，を1iなっている
ため Y~ 'íÎ'; なし

i寄(1:両主主不足 I ;ti.~称なし

ドー1'.{))1，1:で市ilhを収益[1ドラムかん 1/2ぐらい) 1越if，tしてL、たので問題なし
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た.ìlúりである。むしろ日牛;の河川は、 J己歩t~汚泌さ

れるべき体行があり、それがj[i:1j'.まで汚れなかっ

たのは、 .H¥の奇跡、のようなものだと皇陛者は考え

ている。そして汚されなかったf11!.由は、日本が貧

之であったためで、いわゆる 山柴水明は貧困の象

徴とみなすべきだと与えている。 ;~~がだいぶ飛躍

したようであるが、それではその制拠をも っと具

イ本的に，;見明することにしよう。

lj戎泊ij、いやlj攻後でも昭和130':-ド凶までは、し尿は

大切な肥料であ ったから、農村はもちろん都diの

し尿まで農村に滋花されて1.1:1畑 に散布されていた。

111 矧にまかれたし以は、 今大I也のド1i争作JrJによって

完公に浄化され、大部分はf小物にl吸収されて我々

の LIにも どってくるので、河JI¥に人ることはなく、

たとえ大同でj先われても、無機化しているので汚

i~訂版にはなら なかった。

またド水も吸込式とね;し て地下に波j重させたり、

知iにまいたりしており、 U11安illI川に人らなかった

から、 i"J川をj与すことはなかった。 たとえ.IHIdi行¥¥

でi.>k人し ていたとしても 、こ のごろの下ノkとJilっ

て家出浄化そうもな く、 食物の不足し ていた当H与

の'下/)<.であるから、 BODの世王いものであったろ

うと 仰'iWJさHる。

このようにみてくると、以前の1tしい H本では、

in[にJ77てるべき 何物 むなく、したがってMII¥に人

るi'ji~;)ilr， lがほ とんどなかったことがう〉かる。

ところカ人 11(¥千11301ドごろから、しb正をl肥料に{史

わな くなっ たために処分ができな くなリ、全¥1;.1(I~J 

にいふんづま()，. JJL象が起こ ったことは.tLt¥J:に新

しいところである。 そのキ，';*(千百¥Sdiは、し!ぷ!l!!:J'¥¥

場を d止け、そ の処)"1'.水を 1((-1安または¥:¥J般にI"I川へ

とIlkしjムん だ。

つまり、いままでほとんと'ifit人J本Oであったし

jぷが、こん どは 100%iIlIJI¥に人ってく ることにな

った。 これだけでも l肢~:lサ{本't'[の 11 本の illI J 1¥にとっ

ては大変なこ とで、そのノ')<.'t'tに大きな変化が起こ

っても イ~Jι，iAiはない。

そのうえ、 j丘q:.さかんに叫H止される卜JU也のー¥，'/)<. 

は、パイプで J持かれて 100%引，[J 1¥にik人するし、

般家妊の下水も'j:_活水準のli'LL!こf'¥'-って 、その
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量を附すとともに、し尿浄化そうの普及や食生活

のli'J上 につれて、ますます波j交を-"f/し、汚濁負荷

量をいよいよ附加している。

事実多摩川ではlT):j[i: 10年間lに汚濁が急激に進行

し、アンモニア'¥'¥，窓素は約 100倍 、大腸菌鮮は約

401音にjj長し 、ついにテームズ川やライン 川の汚濁

を迫い越してしまった。テ ームズ川は、 100年も

前から汚泌が問題になっている河川であるが、多

摩川はわずか10年で、ヨーロッパの河川の 100年

分を追い越したのには鰐くほかはない。

要するに日本の河川がきれいだったのは肥川を

かついだり、下水をl吸い込ませたりしていたおか

げで、少々給制になり、文化生活を始めると、た

ちまち汚~1.てしまったということになる。まさに

"[1¥1貸しければ水市し"の実証である。

以上のほかに、第 3の汚濁源として上流域の工

士易排水を学げなければならない。

j減liijにおいても上 流部に工場があれば汚泌問題

を起こすことは、 j度良瀬川における足尾鉱山、 i卓

~i 川に与えた jぷ鉱併の :jl~~fをみれば明らかである。

他の河川でこの刊の問題が起きなかったのは、幸

い_L流布1Iに工場がなかったか、あっても規肢が小

さかったからである。ギ'JS.、以前は工場の多くは、

船主liの{山手IJな河口百¥1や海片手に沿 って立地し ていた

ため、河川のi号制iJJ;lとはならなか った。しかしj!i:

Iドは、_]'.流山のJ舟1文なともあって、しだいに I'.iた

域に進:1¥するようになったので、 :これが汚泌問題、

ことに弔合同汚染|問題を')¥き起こす_i:.生tなJJ;(¥J;:Iの

一ーっ となっている。

それにしても、 11本の河川はなぜこんなに，Z1激

にj出向カ¥jifjんだのであろ うか。先ji主，i/'illilでもノl<.i先

Nlρi)j-(j:使 っているし 、_I--_J-，必もある。 それなのにi'i

ì~;) の i並行が tI. まっているようにみえるのはなぜで

あろうか。

これに;t.]する I~~ll リ l としては、 1ìt 米ヨーロッパで

は下ノ]<jιが発注し ていて、下水も 1'(;[1)1，/)<'も処)"I!

されているからだと 般にいわれている。

それでは 11本でもドノ'J<.jιができて、すべての下

水ゃtJI'J]<が処)" 1'. されたら 、 illI 川 の i与 i~;) が解消する

であろうか。 ~i'): -r，.は併と々 える。 そHどころかJJL



行の下水処f'l!f'o'J~では、反対に汚濁がひどくなる

かJ川が少なくないと 思 うのである。 なぜなら、河

川の汚泌は流入する下水や排水の波山で決まるの

ではなく、汚泌物'l'lの絶刈量とこれを受け入れる

i"[川の向浄能力 とによって決まる問題だからであ

る。 つま り、 l山j:fi-の1i¥Jにハランスがとれている川

は汚濁は起きないが、自 浄能力以上に汚i切れ荷が

かかると 、汚濁はどんどんj1主11するのである。

そこで問題になるのが刈川の自 J争能力、つまり

どれだけ河泌物't'tを受け人れる能力があるかとい

う点であるが、この/.(では、日本のかI川とヨーロ

ッパの河川 とでは222でいの廷がある。筆:r，-のいう

i uJ 川 の汚 i~ に刈する iVt'l とはこの古t1;のことで、

1:1 .Ij~の iuJ 川がr1l ~~a されやすいのは、じつはここに

ie裂な1);(凶があると :考えるのである。

それではなぜ I-H~の河川は汚泌に刈して~:1せいか

というと、それは流主1の変動が大きいことが枇大

のJII!.由である。

たとえば、多J守、川では洪水のときは 1Hに数下

}jm'もの水がjたれるが、渇水期になると 1Hわず

か数 卜 Ji m' とな リ、 ~'-t I\ J の流量変動は尖に 200-

400 i-j;;にもj主する。したがって、円水期にはかな

り汚泌物質が流入しでもー|ー分希釈されて|問題はな

いが、 iU水WJになると希釈できなくなるために

はなはだしい汚泌状態を豆ーするようになる。

これに対して、テームズ川では年間の流量変化

はわずかに 8倍で、渇水期でも十分なコ行i釈水量を

もっているから、たとえ同じ量の汚泌物1'1が入っ

たとしても 、はなはだしい汚濁;I)\r~ と はならない

のである。

もしも多摩川の流量;変化 をテームス'川f_]!_伐に訓

IlIjすることができたとすれば、多摩、川はテームズ

川より 良れとなり 、まだ7j(j.u7)(ilJ?，としてもほとん

ど問題のない河川となる計算になる。逆にテーム

ズ川が 多!学川のような流れ万をしたとすれば、 テ

ームズ川 は多!祭川よりもっとひどい汚i~\1河 川 とな

リ、 到1A水辺水i1泉として ヂIJ川 できなくなるであ

ろう。

このような体行は、なにも多摩川だけに|以られ

たものではなく 、日本河川のもつ共j凶作Jな体行で
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ある。 なぜなら、それは耐が来、中的に降る こと 、

iilJ 1ポこう 内己が急なため、昨った問が一-れにj毎に流

れ 111 _~ してしまうことなどによるものであり 、日本

の訂象的 ・地則的条 i~1 に基づくものだからである。

このように我が11'.1の河川は仮出体質であるうえ

に、制官な人 L1の排せつ物、出'jl立に発迷した産業

排水を多量に'乏・け人れなければならない運命にあ

る。 しかも i)kドH制I¥Jが生¥1かいからt争イじされる日限カf

ない。

そこで我が11'.1の場合は 、流入汚濁量 を欧米以上

に減らさなければ、河川の汚i~\1は flJ1i(Jiー まらない

ということになる。 そもそも下水を処別し て BO

D 20ppmまでj争fヒしたら『可川にb文jたし てもよいと

決めたのはイギリスがテームズ河についてであり 、

H本の河川がこの北準できれいになるという保証

は全然ない。具体的にいえば、我が|ぷ|の場合は下

水処JII!_水の )jl{ iÆUH~主が B 0 D20ppmでは必ずしも

|ウ〉でなく、河川に よっては 、 BODI0- 5 ppm 

まで下げなければならないと い うことである。

5.汚濁水の浄化方法と問題点

j号 i~りされた河川水を浄化して水道水を巡る方法

には CDアムステルダム di・のように砂、l王に浸j盈さ

せ て地下水として!IJ(り 11¥す }j法 ②ロンドン バiの

ように貯水池にJtすめて浄化 させる方法③玉川j争

;j(坊で保川されていた薬品のブJによって浄化する

)fi:l:などがある。

今、 ~ lllll {号 川 いあ浄化法を riti斗~に j主べると次の

図4 玉川浄水場における処理工穏のフローシート
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を読:みlfll.ることカfできる。

このII¥J、処J"I!.7I<.1 m'当たりの薬品費を;:1喜子:して

みると凶 5 下段のとおりで、汚泌 I~íjの 22- 28以
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通りである。

①まず、多量の塩素 (批正:j100ppmを見込む)

を注入して、アンモニアや有機物を般化I;~>:l.ぐする。

②活性炭(粉末)を注入して、 ( II{{手L1391r.の仙i桁 に換算)にJ.Jして、'人に 10.521'1 ABSやイゴ機物、

にまで 1'-がっている。色!支などを吸着|除去する。

さらに、このiflli栴 を他の冷水場と比較してみる③凝Jt薬品 (みようぱんにiJ)、た薬品 )を入れて

と、 |丸一 6のように玉川浄水坊の/辺1J'j!薬品'{l(がい

かに，l':jl、かがー 11りょう然であろう。 すなわち、

'多J祭I11がまだ沖れなかった11パキ1130>1には、 :Ulli争

浮遊物を沈iil¥lさせる。

④そのうえ i1f:み液を砂でろ過 し、 i~\l りや浮遊物

水場の薬品自も{也の浄水場と大法なか ったし、 jり

i~\l の.f'， \.1交がf1lHI\ J (II({千1J35fj')は、他の急j主系ii'

を除去する。

⑤オゾン処.f' I\ を行なって、 Hえふ!ー j立ぴ殺 I~N をする。

⑥活性炭腕でろ過し、残ったイf機物、央気、 A 

水j-t~ に比べて 、はなはだし く じ' ，'j い というわけではBSなと'除去してf1 : 卜~ ( fをする。

なカ‘つ fニ。

ところがII({千1139>lcになると 、オリ11の薬品'{'iは、

ーさ作に 10.51'1/ば にはね上 がリ、他のゆ水坊の101i"，

⑦故後に 、塩素消毒をして消毒のf1:トーげをする。

かつて 、多摩川浄水場で行なっ ていた薬品処1"I!

工山手、 J'.記のうち①~④ /立び⑦で、この州の薬

品 処.f'l¥fi式とし ては故小|以のものである。 (1ズ1-4 にもi主している。

もちろんこれは勾- :"1 江主1jl/J であるから、汚i~\lのひ参 !m)

どい渇水Jtljには201'1/ぱを越すこ ともまれではない。ところで、 二七ー川 h式の問題，1.'，(であるが、 この }j

法は、狭い ~jU也で官'，1. 11年川 に処1" I!.できるという以内i

6，新しい汚濁水処理・去の開発があるが、以 1(11つぎのような欠.L，Iλをも っている。

.処.J-1I!薬品'{'(がI'，':jい

UJ-_のように、.fJiヂukjl!:でIIH'らオ1ている t号制1;川浄水場における処.f'I'.楽 11J1封・ 楽図-5は、

水の処土'1'.}j訟は、いずれも妙、liや貯水池のよ うな品n.1'iL'.水i.fなどの椛 11ご変化を 'J、したも のである

I.i..、大なゴ:地を裂するか、さもなければ;'::jl主の校術が、水源のilj沼山ヒにつれてこれらが之1、明し ている

と多川多様の薬品とを必要とし、しかも処1"I!水の

そこで;'7]¥.jliとし ては、

昭和 30年

ことがう〉かる。

つぎの71<. 't't，こ現11'.'.'.':がある。

。
多!常川 がきれいであったII({キ1132年まで

昭和 35年

l 

~s 0 

証10

BIl和 3911"

長'f'

沢.t~J

図 6
浄水場別処理薬品費の比較 ( 見~);(mí 水道 )

図 5
玉川浄水場における薬品処理費の経年変化U(HI日年

は、処.f'j¥薬品'{'tはiu'iC向をア 3 

旦2
ルミ ニ ウムと !:~t-;q~だけで、 --2

B圃l
その訟も;1'ji¥Jわずかに liij長l

後.r，-
帽 2

は 90- 180 tにすぎなかミ2

周囲 1

ったこと。それがII({千1137r

fド以降はj引制の進1Jとと げ
..，エ一 "'-

もにι
g 昌

は1斗I'ji川l日川iリJ3，0∞00 れt余り、 つ 咽i宮
*，き

まり 15i-NU、」に急J1;つした 1313
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こと、そして日行手11371ドか

らは活判決ソーダj火が新

たに J)I I~コ リ、そオ1 らの Jtt

も"1'.々 h;'I力11したことなど
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1年間逆転した結巣に

よると、浄化効果は季節

的にかなり呉なるが、水

1時間i1ulの高い夏季は、

fl市王;i3するだけで、アンモ

接触酸化池略図図 7
』空気

ニ ア は97%、 ABSは62

%、 BODは75%除去さ

れ、そのほか細菌・臭 気・

マンガンなどもかな りよ

く|徐二i、さ才Lること カf半1)明

tk
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した。

このように効果が大き

いのは、ハニコーム内にぷ '1ーする'l:.物膜が非常に

多いために、 1U寺11¥)循環する と 、 約20kmの河川を

流下したと同じ生物般化作用を受ける計算となる

ような粂11:を 11日Iたす処1f'!!.方式の14N:;t; カリ止 ~ I とも必

裂 となった。

ことによって説明できる。

また本法は、水質 ・水量の変動に強く、操作管

.f'I!が谷劫で、特別の技術を必要としないという利

すなわち、薬Illslをま ったく似出しないで処旦1'.す

j'，"1 })IIしない )薬剤に|以ること。 11未を よくする処.f'j!.

るか 、使川するならば後に伐らない (消 jiJ平成分を

法であること、小さな I(rí 千点で~'}J!fべよく処h .f'I'. でさて、

点がある。

その上、本法を前段処旦1¥とし、凝集沈澱・砂ろ過・

しかも j:1!:i伝統貨がごムいことなどである。

筆者らは 、このような条件を満たす処別 方法を

DfJ発しようとして、 10年ほど前から実験を行なっ オゾン・活性炭ろ過などのプロセスで仕上げると、

自然のl床を保ったおいしい水道水が件られ、お茶なようやくそのめどがついたので、昭和てきたが、

どは刊に災li;fえに!必ぜられることが戸正明されている。5 })より多!字、川の451.1に処.f'J!プラントを雄投し、

7.むすび

水を対象としてi皇統処J'll実験を行なっている。

この処月Il)]一式は、 一ー般の凝集沈澱ろ過のほかに、

斗.物同変化処.f'H・活性炭ろ過 ・オゾン処到などの処.f'!!.

以上、与!学L川の i/ji~ö を中心とし て 、 7j( iJ.泉汚 i笥を工414からなるもので 、刊に生物酸化処思に新し く

l~fJ 5t;されたチューブ般触般化法が用いられている。 交けた;j(j立のい・暗ff.千tI労 .ill 占:などについて述べ

これによ、j斗する新 しい処月I!)i式が開発てき たが、これらの処.f'1l法をくわしく~べる紙数はないが、

されつつあることも明らかにした。:1:.物般化法について旧作.iAす ると次のとおりである。

しかし、与え てみれば、 7j(jUでこのような汚水このJi法は、河川の自浄作用にヒントを仰て IHJ

処hJ"I'.のJii去をIJfJ5t:しなければならないということ!原理はkい河川を折りたたんで、発したもので、

オ<j立のオ<iJ申;は、汚 i~告それ l工|身が?{」‘刷である。は、小さな タンクの中に詰めたと考えればよい。 fcNj.ji;:

から光全に守られ、 7)<j立はいつまでも清純な水iJJ;(は、図一7のようにタンク内に蜂の巣状 (ノ¥ニコー

こ才LからlfuKして、簡易な処J'!!.で飲川水を作リ、ム)のチューブをぎっしりつめ、中火斉11の IJJ筒内に

を家L患に給水することこそ水道本米の姿であろう。!泉水とZE討を導くパイプをそう入したものである。

そし てそのため には、排水 ・下水を徹底的に処JWエこれを込iif.z;するには、 一'}jから j原水を八れ、

してから河川に版流するという、単純な係正!Ilを尖そう内の(またはポンプ)によって、アリフト

行する以外にi立はないのである。

さどお ・1I本水道コンサルタント中央研究所ld
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水を矢印の方II']に繰り返し循環し、流入に相当す

る水をオーノtーフローによって取り出す。



と
山
崩れ、山津波
1. まえカずき

近年、集中豪雨による災害が度々発'トーし、その

対策が社会的な問題として取り上げられるように

なってきた。

例えば、昭和47年 7月上旬に西日本か ら東北に

わたって、作J也で発生 した集中波・雨(いわゆる47

・7豪雨)は、天草、土佐山聞など、特にigiじんな

被害を生じたところを含めて全lエlで 4401うもの死

者、行方不明者をもたらした。

ところが、この犠牲者のうちで、その80%以上

の 400名近くが、山崩れまたは山津波によるもの

であり、 集中豪雨災害の中で、このような崩壊土

砂によ る被害 が非常に大き な割合を Iliめて いるこ

とが認められる。 この傾向は決して47・7涼雨だけ

のものではな く、 最近の集中豪悶災害に共通 して

おり、その科学的な対策の確立が急がれている。
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本稿は 、特に防 災商から集中豪悶の特徴と l前段

土砂災害(広義の山崩れ災害)の実態を説明し、

現在の科学、技術の発展段階での対策のあり方に

ついて著者の見解を述べ たい。

2.集中豪雨の特徴

集中豪雨という 言葉は、 1950年代に現われた

マスコミ造語であるが、この言葉は狭い地域に

大量の降雨をもたらす異常な現象を実に適切に表

毛見している。

狭い地域という内容を、もう少し定量的に説明

すると、多 くの集中豪雨では第 1図に例示 するよ

うに、直径10km-20kmf立の範囲内に降雨が集1ドし、

それから少し離れると、雨量がたちまち数分の l

に減少している例が認められる。 まさに昔の言葉

の 「馬の背を除り分ける雨」 という表現に近いこ



とが起こっている。

このλ』λは閉じ大雨でも、台風では 100kmをこえ

るl浄水域が、 どんどん移動するのに比 べて、 炊い

I;Jf水域が併~Hiiするというところが、非'1出に異なっ

ている。

したがって、集中豪雨の場介には、li和討の観品IIJ綱

が密に設けられていないと 、その け¥.Ii見が公的機|剥

にキャッチされないで、通事長がi星れる怨れが多い。

次に 、 どの位の大l羽がli年るかを、我が民|の雨量

記録に基づいて調べてみると、台j孔による雨を |添

いても、 1 1:l 11~ ーはで 1 ， 000mm以上、 111寺l:lJ雨量で

150mm 以上の例が認められる。

このf，((をよね;京の 1年 間 の平均悶2，1(1941-1970 

正f'.の‘ド均)約 1，500mmと上じべてみると、いかに、

対Jt:JJI:¥JのIi¥Jに-!i¥':I'的 に降ったか.f]!_解されよう。

さらに、我々のf本!験的な雨の強さと 1U寺t:¥Jドトj::If 

(制時[i1Jの雨量も、それが 1時!日l続 いたとして求

めた I:f:j対 ) との付応を大ざっぱに記すと、 11時間

雨1，110-20mmになると、悶音が高くて声が聞え

にくくな り、地面の多くの所に水たまりができる。

1 U与1m1村量 20-30mmでは、まさにどしゃ |峰リ

で小さな川や下水があふれ始め、また小 さな土砂、

jlj局れが起こり始める。

1時 1i¥J雨量 30mm以上になると、バケツをひっ

く り返したような雨で、視界が非常lこ必 くな リ、

本格的な被害が発生する可能性がある。

なお、集中豪・問の降り方は、必ずしも述統的で

はなく 、 2- 3 n寺|甘iのサイクルで強ωを く り返す

ことがあるから、間がこやみにな っても、すぐ安

心するわけにはいかない。

3.集中豪雨の予報

著者は、気象学の専門家ではないので、集中豪

雨発生の機構などには触れないで、防災に最も関

係の深い集中豪雨の予報について簡単に現況を説

明するにとどめておく 。

集 中豪 雨の予報に は、 二 つの段階がある。 第←

は、かな り広い範囲(九州南 部とか山国間音1Iとか

いう位) を対象として豪雨の危険がニf'怨される場
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合で、豪 1:向の可能'1刊を予報する意味でポテン シャ

ル予報と称せられる。 次の段階は、さらに対象地

域を しぼって (1つの県内の特定の地 方位)いつ

凶、どの伎の耐が15糸るかを予想jするもので、気象

注意報、気象符織の発令につながる。

ポテン シャ ル予報は、全国的なスケールでの気

象条 件の検討から始められるが、最近の気象学や

予報 伎術の進Jyによって、かなりの適中率が、期

f寺できるようになっている。

ポテンシャル予報で、豪雨の可能性が認められ

ると、さらに局所的な気象状況の解析が進められ

るが、放近では 、気象レーダーによる上空の則的

な観察が重要な役;Ifllを減じて い る。

気象レーダーは、送約機から送り出された'，'IIi.皮

が間約や常粒にぶつかつて、はね返ってくる反射

波 (エコーという ) を受信機で受け、指ポ機上に

Ff~j ';1~:や'立主:の分イli をうっし J十1 すようになっている。

レーダーのエコーによって、空中の貯水iifJ.とも

いうべき大量の水が、ある場所にたまっていること

が分かつても、そこから雨が降るかどうかは、す ぐ

には分からない。 しかし、強いエコーを示す商い主

があるとこ ろでも 、 も し 耐 が 降 り 始 め れ ば 、 貯 水

のほのせんを抜いたように集中豪雨が発生する "f

第 1図 西婦葎雨 (1971年 7月18日)における日雨量分布

(京大防災研・牧川 (1;1Tf:氏i:，HJ"/ 

-・ー'
， ， 

o 10 20km 
.............. ・圃

、、、、
-ー・ー'

!¥.db zn kYOTO 

、"Cコ・

大阪・OSAKA
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古~'i"1ーが ~ I， 'ii\' ，こ出し 3。したがって、伯尚B~l始の迅速

な雌誌が必要にな ってくる。

前節iでも述べたように、 1長ι十1表ド尚の降雨域は、

極 めて狭いから、気象台関係の観批判所だけでは、

網の自にかからない怨れがあり、他官庁、 千平察、

川ブJ会社などが ttlJ)Jして、'みー雨の観 iWl、ilH世カf、

行なわれるような組織が{十られている。

このような H交で、データを.u;包めて検 ，l.tしてか

ら、気象ti.:.(!":鰍(災通:の生じる uJ能'1'1:の7i:芯 )また

，j:気象件報(IW災活動|井j始 の必要-1'1:の 作作)が発令

さ~1. 、 そのi人]谷は気象台か らの Ih彼辿報やテ レビ、

ラジオの政i迭によって 作}JI自Iにμ速される。

1-IS'1'栄 1:I:jの発'1".は 、突発(I(j、局所的であ って、

台 J!ll\の発生や kf~， の j往路が数日 Híjから発表される

のに比べると 、 ~ I二 'ii'，' に予報が l判事jgで、予報の発表

ゃいj主の少しの.ìI豆れが、大きな被:~I干のゴ~I主につな

がるiJ同1がある。

~4{ 1 :同の付策を 1 :I :j との戦いになぞらえると、 子i}瓜

は大:，p:凶と のIj嘆いで、 集中'ぷF同は ゲリラとのlj袋い

ということカfできょう。

したがって、 その対策も大きな行政的組織をi泊

しては、 11与川(I(jにIJ¥Iにイトわないこともあるから、

特 に災;与のJ"t'I:.しやすいJ也域では 、 内らの l.で、

11ォ;止をはかリ、気象台の-1"1'j-鰍を作つ Ijijにj出世nの11年

HlJ、上必!計を"1'11陀Irする心桃 えが必吹ーである

4.集中豪雨による災害

まえがきにもietべたように、1-IS'1'ポ11:jは何年の

ように我が11:.1のい たるところに悲惨な災'，1;:ーをもた

らしているが、 その災;与のもようを込f本(I(jにH見l明

しよう。

集中'ぷ1:I:jによって炊い地域に大 141-にli糸った1:I:jの

ーー古rsはJ也表をif，Ul、ー行1¥はJ也小にしみ込んでゆく。

地表を流れる /Kは、 小 さな 川の支流や下水路に流

れ込むが、 その-t.)J:7J'(能力をこえて流れ込むとはん

らんが 件1じる。 小 さな流域|人jに降 った1:liが、他地

1或にiAc:1¥しない で、その iJIU或内 であふれるような

j共7jくはん らんは 、|付水はんらんと 11千ばれ、台風¥11与

の!ムー域の表F同から大きな河川 の水位ーが拠常に1-.舛
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して、ついに似堤して生じる河川洪水とは区別さ

れる。 内水はん らんは、最近、特に開発が進んで

いる丘陵地慌のふもとや低湿地を埋め立てて造成

したような地域に発生しやすく、比較的小さ な豪

雨でも、被害が生じることが多い。

また、降雨が山|日i、山ろくの{頃事ヰの急なJ也坊tに

あると、地中にしみ込んだ水が集まって水圧を向

め、 土上 の .11~抗 ブJ を弱め、 山 ;Ù1 れをひき起こす。 な

お、 11Iろく irrくの小さな崩壊は、尾悦れと粉、せら

れるが、崩壊の機材jとしては、 山崩れと本質的に

|戻別する必要はない。

また、 I也ぷやJ也'1'から谷|凸lに集まってくる水は、

両IIJ からす干にたまっていた土不iや、華庁たに山 ij~l れによ

って j:1iぴ込まれる土砂を 4 挙に押し，I.Hして、 JJ1 ìl~ 

iJ主 (ゴーィi流 )をひき J起こす。

集 中米 I:I~ にJ!~しては、内水はんらん ・ JJI iulれ ・

山 H~i皮カq!.h ¥1:して、 'iら'iらに'十.じる よりも、 相l

7-i.に|比Jj坐していJII与fl(jに発生することが多い。

例 えば、谷川で起こった 山崩れがきっかけとな

って、行沿いに 山iWJ主が発生し、 その流出J-.石が

下流の日Ijの iuf川の流路 を閉めきって、 内*-はんら

んが'1じるような場合もある。

したカfって、 ある地 域の集中'宗1:同に犬、jする防災

υlirhiをたてるにF祭しては、 fl占I々 の災事現象に対処

するだけでなく それらが同11与に発生するような

1t走忠条例二を氾!:Aiiした総台(I(j見地からの検 1;すが必要

である。

ただし、本析 では 大;止の士Aiカ{iJkH¥して 、1((1長

に人命、 nオ1'tに被告:を/立ぼす山iulれ・ 11I沖波に刈

象をしぼって 、以~J'にその夫f~ とわj 策を，;見 l リ1す る。

5. 山崩れ

集1'1'栄1・I:jによって、 どの{伝の悶カ'1;来ったら、 111 

hil れが起こるかを生1 1 ることは、 防災上 ~I三 'I~; に屯要

な諜題であるが、 なかえ主か 明解な答えが何 られな

い問 題である。

1州え'i、11(1，千1.147正ド 7JJのjニf/，'山 H:Iの崩壊では、

昨リ始めてからが:;SOOmmの同 で第 1垣lの小川i壊 が

起こり、 780mm伎で第 2回の大崩壊が起こってい
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る。 しかし、昭和46年 9月の千葉県の豪雨では、

200mmを超える位で、銚子付近に多数の崩壊が起

こっており 、地域によって、崩壊の始まる悶量が

非常に異なっている。一般的には、度 q 豪雨に襲

われている西南日本では、あまり豪悶に襲われな

い東北部に比べると崩壊に対する抵抗性があって、

大きな雨量で崩壊が始まる傾向がある。

同ーのところで、雨の降り方と崩壊の発生の関

係を示す例として、昭和42年 8月の羽越豪雨の際

の新潟県北蒲原郡安田町村杉の時間雨量を取り上

げてみよう。 第 2図から認められるように、同じ

く、 1時間雨量が 55mmを超えていても、前に雨

の降っていない 8月12日には、全く崩域が起こっ

ていないのに、前から悶が降っていた 8月29日に

は、非常に多くの斜面に大規模な崩壊が発生した。

このことから、崩竣の発生は、その時の雨量の

みでなく、前から降って地 中にし み込んで、土を

十分にしめらせている先行降雨の存在が重要な役

割を果していることが分かるが、その役割を定量的

M2図羽鍾濠雨 (1967年 8月28-29日)における

村杉時間雨量{単位 mm)

L
-一

制

1961.'1' 8)J 

M3図 呉地方における先行降雨、当日梅雨と災害発生α澗係
(広島大工学部・網干教授による )
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に表現することは難しい。

しかし同ーの地方で、ある程度山崩れの資料が

集められるところでは、先行降雨の効果を考慮、し

た危険予想の目安がたてられる。 第 3図は、広島

大学の研究者によって呉地方の崩壊発生の条件を

調べられた結果で、 2週間前から前日までの先行

雨量と当日の雨量に基づいて、ある程度の幅はあ

るが、災害発生の可能性を判断することができる。

また、第 4図は同じ く呉地方で、昭和35年と昭和

40年の崩壊について、時間雨量と山崩れの発生箇

所数の対応を示 したものである。

これによると多くの崩壊は豪雨の最中に発生し

ているが、豪雨のピークから数時間遅れて発生し

ているものもかなり存在している。

崩域の規模については、建設省で調査した昭和

44-46年間の全国の胤域地の資料によると、崩れ

た高さは 30- 40m位のものが、最も多いが、100

m位:のものもある。

崩壊の発生した斜面の角度は30度以上がほとん

どで、特に30-60度位の範囲が最も崩壊が多い。

第4図 呉地方における時間爾盤とがけ刷れ発生の関係
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実際に崩壊現象を支配する要素としては、斜面

のこう配のほかに、岩石の種類とその風化状態、地

表の利用状況などが挙げられるが、それぞれの影

響を定量的に評価することは、極めて難しい。

山崩れ発生の危険域を予測することは、防災工

事や避難計画のために非常に重要な謀題であり、

上 述の要素を調べ て、 総合的に危険度を判定する

方法が研究されつつはあるが、深い地下の物思的条

件を詳しく調べるためには 、 多くの専門的探査が

必要であり 、短期間に広い地域の調査を笑施する

ことは図聖性である。

特に、最近は、 山問、山ろくの無計画な開発に

よって山崩れの危険'1'-1が刷大している地域が諸所

に見受けられる。

一 例として、斜i耐の木をい っせ いに切り倒すと

その後すぐ植林しでも、古い木の株が腐り、新し

い木の恨が、まだ十分伸びてこないH寺期 (伐採植

林後 10-20年位の時)に、斜面の崩壊に対する

抵抗力が最も低下することが林業試験所の研究に

よって.frr椛iされている。

また、斜面あるいはその|溌後地での住宅や道路

の建設は、斜而への水の供給状態に大きな変化を

もたらし、危険度を明加させる場合が多いから、

制重な事前調査と対策が必要である。

不幸にして、いったん山紛れが発生したとき、

崩溶土砂がふむとのヂ地でどの位の範凶まで広が

るかについては、最近の研究、調査によると、崩

落土砂の刊:質 (特に水を含む割合)や平地の状態

によって異なるが、大イノド、崩れた高さの 2倍の距

離以内で、ほとんど土砂が停止することが知られ

ている。

6.山津波(土石流)

山津波は、大量の土石が先頭に小高い蟻りとり

をもって谷沿いに流下してくる:.EJi2'<.で、学術的に

は土石流と称せられる。

山崩れで、生じた跡i駿 土砂は山の直下のふ もとで

たかだか 100m位まで広がるが、山津波は発生地

点から数kmーイ-数kmも下流ま で 谷沿いに土石を

30 

押し出してくる。

ただ特殊な条件のもとでは山崩れの土砂が泥流

となって数百m も流下し、山津波との区別が、 っ

き要性し叫見象もある。

山津波の発生の予知も、山崩れの場合と同じよ

うに、なかなか定量的に表現することが難しい。

大体、 12度をこえるこう配をもった沢に、 連続

100mmを超える降雨があると、 一般的には、山津

波発生の危険があると忠わねばならないが、特に

iNにιたし)1'貧している土石の;IKflEiが山津波の発生を

大きく左右する。

沢の土石が洗い流されていて広い範囲にわたっ

て岩盤が筏出しているような沢では、山津波は発

生し蝋いが、長い間に大量の土石がたまっているよ

うな沢では、最近被害が起こらないからといって

安心はできない。

急しゅんな沢に大量の土石がたい積していると

きに、直後に山津波を引き起こす、いわゆるづlきが

ね作用があれば、恐ろしい山津波が発生するが、

その作用としては、次のような現象が挙げられる。

その 1つは、山崩れであって、 i尺の上流に崩れ

やすいところが多くて、これが豪雨によって崩れ

落ちると、その衝撃によってけい床の土石が流動

を始めること がある。

次はー時的なけい流のせきとめである。 これは

けい流のある部分が岸からの崩壊土石で一時的に

せきとめられ、水位が上がってきて、ついにその

せきが決壊すると、大量の水が一挙に放出され、

いわゆる鉄石包水が生じてたい積土石を押し流す。

しかし、上述のような特別な現象がなくても、

けい床に十分降水がしみ込んで流動しやすい状態

になっているときに、さらに水が供給さ れて表層

の土砂が流れ出し、それがきっかけにな って雪 だ

るま式にたい積物を押し流して、 山津波に発達す

る可能性も確かめられている。

いずれの場合にも、短時間の集中的な豪雨が必

要な条件であるが、筆者らが組織している京大防

災研土石流研究グループが焼岳束ろくで実地した

現地観測によると、第 5図に示すように、 10分間

平均雨量のピークと山津波の発生時刻の聞に深い



|見Jj~が見い H~ されている。

山if!:i.皮が谷沿いに沈下するときには、 一昨.iJ:自の川

の水に比 べて、.Jni¥に変わった流れ方をする。

山i-It i皮の光州には大きなイiや流木が~まって小

ρj， 、機リ J-.リができるのが一汗j凶であって、その向

さは 数m から卜数m にj主する。 特に、こ の先日'[1荷11

カ'if，tHの的1111しているところにさしかかると、そ

の門lNlIのlいに来り I"-，fて流れ、 10mを超える向さ

まで 1-':大な坑がiliぴJ-.げられる。 LLJII¥Jのキャンプ

場な どで 、半'li:;はけいif，tの水l削より数mもが/j¥， 、と

ころでも、減:I:ijU.fにひとたびLlJ津波が発f主して、

j紅 1;-してくると、あらかじめ、//(i立がじわじわと

|ーげしてくる予作則I/¥Jが全くなくて、突然に巨岩

を合んだ織り 上りに鈍われる危険があるから、録-

I'HII.¥'、特に佼11¥Jなど、 卜，if，dUlIの 見通しがつかない

ような場介には特別な作成が必要である。

IIIH~i皮が谷の:1\ 1 1から下流に!ムがったかj:1此I也に

さしかかると 、ある.f'i.J立、幅広 く1ムーがって 減速し

ながら iAt卜ーし、 以終的 に は 停 11'，す るが、扇状地の

形:IkとIIIH!il主の柿 )j)(:物 'e'[によって、そ の丘、が り万

は変わってくる。

U¥61-;<1は*1越示1十iのときのツベタ 地方の 山崩れ

(料Ifliiuj峻 )と山i軒皮による洗堀城、たい制域の分

イliを.rj，すが、 11111の山津波で、J.L;い地耐に大哉の

1'，ィiカ'iJiUlIl¥すむようカ， J'lj!， flìl干さ ~1 ょう 。

コンクリー卜でiLられている抗少防ダム でも、 域

すような似壊力の集まっている先鋭の織り 卜.リ帯11

は'ザ氏 1にぷすような巨岩の集同であり、 bi状地

にさしかかると、 上ヒ絞白ワ却く {苧lトーす るカf、こオ1に

ひき続いて流れる大抵の泥流は、さらに下流まで

流れていって、 lムい範凶まで被害を及ぼすことが

第 5図 焼岳策調E上婿沢における 10分間雨量と

土石流発生 (1印)との関係
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ある。

7.山崩れ、山津波の災害の防止

集中豪雨による山1Mれ 、 山j掌波によってもたら

される災害を防止す る方法を考えるに際して、ま

ず、兵'l~' 毛見象と災害発生との区別を明瞭にしてお

かねばならない。

集中豪雨、 LLJluiれ、山津波は、いずれも異常な

自然現象であり、これらの発生を全面的に抑止す

ることは現杭の科学、技術の力をも ってしても、

歪IJ底コF百J古Eである。

しかし、これらの主尋常現象が人間の生活の場を

製 って 被害を与える、いわゆる災害の発生につい

ては 、人II¥Jの牛.活の場のあ り万を変え ることによ

って大幅に被告を減少さ せる ことが可能 であ る。

災害|りIjJl-.の必ノド的な巧え }jを簡潔に表現すれば、

「危険なとき、危険なところに立入らなしりとい

う言葉につきょう。

ただし、この巧ーぇ方を具体的に実現するために

は、科学街、技術者、行政関係者、 一般 住民を 含

めて、たいへんな努力が必要であり 、ある:立味で

書官 6図 羽越濠雨によってツベタ地方 (新潟県北蒲原郡安田町)
に生じた山崩れ(斜面崩壊)と、山津波による洗羽田城、

たい積場の分布

.10 

. Iulかい約1M

白州城

口 たい帆

勺ム卜

トーー・・・・圃・-・E・~

o 500m 

31 



'74予防時報98

は人間の英知を結集して災害に立ち向かわねばな

らない。 まず、危険なとき、危険なところを，jftが

いかにして判断するかが問題である。

すでにJ見叫してきたように、集中葉雨、山iuiれ

山津波のどの現象を取り上げても、その発生の時

期、 場 所を正雌に予ililJすることは極めて剣しい。

しかし、このことは災害防止の手のうちょうがな

いということではない。

一般に人HIJの行動は情報に支配されるが、情報

の確度lこ応じた行動が取り得る。

例えば、山紛れの発生が正確な物足IUI(J公式に)，年

ずいてコンビューターで百十.t:ーして求められる段階

に歪つてなくても、前j主の民地方の例のように、

総験的に先行Il.t問、iと降雨強度から山iuiれ発伎の大

まかな目安が立つようになっておれば、その地方

での{主l亡のJ出現11あるいは交通の制限によって被害

は大It..¥に減少する。

もちろん、子;IiIJがjJ::{i'(r:になればなるほど、無駄

なA日11や交iUJ制限が避けられるから、 二子;IiIJの車内l支

を前iめる研究は大いに推進されるべきであるが、

ある時代の科学、技術Iの 発注段1;符では「命を守・る

ために」あるね'伎の無駄はあっても、!，'.IIの逃鰍、

交通制I;NはIト.むをえないであろう。

特に、危険な場所の予;IiIJ、点、検も:Jh;¥'に of(裂な

~iJ J凶であり、科"'j:的探併による危険肢の昨iit、流

動する:1:.1iのfil:IIJl(i:・IJj主純f'l'Iをは制つてのf交うで域の

桁定を可能にすることは附係分野の初f究.r，.の紋大

のよt務であろう。

しかし、この場介にも附Jji.な条f'1.で拾いあげる

だけでも 全11，.1で 1-;)を起える ような多くの危険i刀l

所に付する徹氏的な科学保.1tは、伐付:j(ドJに鰍めて

l付則ーであるから、谷地方での1i!Il、の災'，f;:fYIJによる

杭w命的な危険域分布のJ司伐が急がれる。 刊に、 j的

1::に大きな災住のあった場所では、必ず災llpの，i己

念(J11!を残し、それにはJえみにくい仰文ではなくて、

災害発生前後の状況を分かりやすく、地1'.<1入リで

~1~ し、またどのように士、I処L した域;{~lこ H力か ったか

を{ムえるようにすることを.;'，:者は佐川しいた。

もちろん、危険予j慰問所に付する土木T.がれてJi.J

策は;急がれねばならない。 I111JI1の(，1ftゃlui岐を|坊

32 

ぐための山JJI1(1'少防工事やけし 3流の土石の流動を食

い止めるための砂l~lj ダム、床悶めなどのけい流砂

防工事は大いに進めねばならないが同時に、その

機能に対する科学的評価を行なって、ある意味で、

このような対策の限界も冷静に認識する必要があ

ろう。砂防ダムさえ造れば、絶対に安全だという

先入観は大いに反省しなければならない。

大げさにいえば、すべてのがけ、すべての谷が、

危険をはらんでいるとも考えられる我が国で、あ

らゆるがけや谷をコンクリートで閉めることは経

消的に不可能であるばかりでなく、下流での河床安

定のための土砂供給、生態系への州り匁lれない彬斡

などを考えれば到底実施は許されないであろう。

このように与えてくると、山崩れ、山i京波の災

害を般本的にIlJiJトーするためには、現夜、安易にi並

行しつつある 山問、山ろ くへの居住娘、交通制の

近按、拡大をきびしく抑制し、できるだけ自然の

地質や地形の特例:を利用した上に、さらに人為的

方法で安全l支を高めた安全域を選んで、恒久的な

肘f+-!'長決をつくる必要がある。.そし て平常、山HIJ

や山ろくで、成林業などに従事している人や、観光

などで、そこに入り込んでくる人も、ひとたび、

集中必1・I:jのfぶれがあるときは、すみやかに前述の

公全域にとじこもって危険が辿リ過ぎるのを持つ

ようにしなければならない。

このような災符|幼"'.首十何Ijを実現していくために

は、まずfH(の 1人 1人が、生命を守るための jl<

jÚJ的努力の必聖書'ド1: をな，ri~ し、それがl五1 ::1".利用法の

利学(1句、総合的 ~~j.検，j.jを般 if主する行政に反映され

なければならない。

* * * 
-1>:f，'::jを'，'するに|摂して気象|見H系の節jについて、

ご肋 ~ i*をいただいた京都大学l;Jj災研究所中山附太

郎教段に!必，iQfする。

なお、!i.SrJ "~~1・I:j とこれに{午う災当:について、さ

らに川レいffj_l{;況を擢まれる方は 、日本政送 :1¥ 1~1i 1励

会党行 (II({利]48:'ド5 JJ) r集中示:t:I:j 新しい災告:

と防災」 村:者 向'ii/，ii'4i '/1)き川節うた/ 斉雌花‘lえ

を参巧ーにされたい。

lお くだせつお ・);-:r.I;}ぐ'N)j災研'先!・"rl
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その怪物性においては勝るとも劣らない建物も、官、~ }レが高層化し、大規模化するにつれ、いった

」ー ん火災が発生するとその被害はこれまでのビ 幸いにして日本では今のとこものをもっている。

ろ超高層建物における悲惨な火災事例は無いが、ル火災では考えられない想像を絶するような事態

今後数多くの超高層建物が建てられ利用されてい日本で最近大量の死者を出して記となっている。

くようになると、いくら技術的に万全の策が講じ憶に新しいものは1972年 5月13日大阪の千日デパ

られていても事故が起こらないという保証は無いートビル火災における 118入、 1973年 11月29日の

ことを知らなければならない。熊本の大洋デパート火災における 103人の場合で

の 2月 1日 に ブ ラ ジ ル の サ ン今年 (1974年 )はなかろうか。 これらは、いずれも建物の規模が

パウ口市の中心{封にある 25階建てのジョエルマ大きく、火災現象の爆発的拡大に対して人間の避

ビルで火災が発生し、飛び降り死、焼(Joelma) 難行動が対応しきれなくて大量の死者を出してい

こオ1死、釜息死による 200名近い死者を出した。

は超高層建築としては今のところ最大の死者を出
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それは大規模建物が異常時には人間とって、

超高層

る。

し3かに怪物的存在となるかを示している。



写真一 2 R形ルーパーで 写真一3 一階正面入口と 写真-4 出火現場。

区切られたバルコニーのあ 落下したルームクーラーの残 弘
る窓部介.

した火災であるが、今後その記録を更新させない

だけの防災技術も、我々は果たして持ち得るだろ

ぅヵ、。

過去の超高層ビル火災として、私の記憶に残っ

ているものは1970年 8月5日のニューヨーク市の

ワン ・ニューヨーク ・プラッァピル火災、 1971年

12月24日の韓国 ・ソウル市の大然悶ホテル火災、

1972年 2月24日のブラジル ・サンパウ ロ市のア ン

ドラウスビル火災、 1973年のコロンピアのボゴタ

市のアピアンカビル火災、そして今年の1974年 2

月 1日のジョエルマピル火災と、毎年発生してお

り、超高層建築物が増加するに従って発生頻度が

多くなり、 かつ多様な災害状況を示すようになる

であろうことは明らかであろう。

ジョエルマビルの構造

筆者は、かねてから超高層建築の火災状況を

度現場調査したいと考え、火災が発生するたび，t:

現地ヘ行く 機会をねらっていたが、なかなかチャ

ンスが得られなかった。ブラジルのサンパウ ロで

は 2年前にも31階建てのアンドラウスビルが燃え

ており 、 2つの建物の火災状況の比較調査ができ

ることと、ブラ ジルは開放的な国柄なので、現場

ヘ入れてもらえる可能性が高そうなこと、災害研

究にとって現場を自分の目で確かめ、現場の人たち

の声を聞くことが、いかに重要なことであるかを

常々痛感させられているので、なにはともあれ現

地へ飛ぶこ とにした。手続きなどから日本を出発

するのが予定より遅れて 2月20日となってしまい、

34 

その上飛行機の故障でロサンゼルスに 1日近く待

たされ、現地に着いてから現場へ入る許可をもら

うため奔走したが、カーニパルが近づいていたの

で結局カーニパルの前に入ることができず、現場

に入ったのは 2月28日であった。 しかし幸いなこ

とには現地の被災建物の実質的な責任者である

クレフィスール投資銀行のフローリ氏 (HEBER

PERILLO FLEURY)の案内を受けることがで

きた。

ジ ョエルマビルはサンパウロの中心にあるパン

ディラス広場に面した三角形状の斜面の敷地に建

てられた建物で、地上10暗までが駐車場 (一般の

普通の事務所ビルに比べると 6階分ぐらいの高さ

に当たる)で、その上11階から25階までが事務所

用スペースとなっている。(写真一 1) 下層の駐

車場の部分は三角形状の敷地いっぱいに建てられ

ており、その上の事務所スペースの部分は、中心

にエレベータ一、階段室、倉庫、洗面所、給湯~

等を持った長方形のコア 一部分があり、 その両側

に三角形と菱形をした事務室部分が蝶 々の遡のよ

うな形で接続した形をしている。また窓部分はバ

ルコニーを持ち、それが竪形ルーパーで大きく区

切られた形となっている。ブラジルは暑い固なので

一般の建物でもたいてい窓ごとに木製の可動式ル

ーパーを持っているが、この建物は大きなバルコ

ニーと竪形の大きなルーパーがその代わりをして

いる。(写真一 2) なぜこのことを詳しく述べる

かというと、現場に行く前にテレビなどで見た現

場写真を見ると、外面から激しく燃え上がってお

り、もしかするとそのような木製ルーパーが延焼



写真一 5 屋上の状態

の手助けをしたのではないかと考えていたからで

ある。建物には外面からの延焼を助けるようなル

ーパーはついていなかった。

この建物の事務所スペースはどのように使われ

ていたかというと、今までサンパウロ市内に分散

していた大手投資銀行であるクレフィスールの系

列会社が 6社で使うことになっていた。 なぜ使う

ことになっていたというかというと、この建物は

およそ 1年前に出来上がり、すでに入っていた会

社もあったが、いまだに引っ越しをしていない会

社もあり、全部が完全に使われている状態ではな

かったからである。 ある会社などは翌日の土曜日

が引っ越しの予定日であり、からくも難を免れた

ということであった。 この建物の容量としては、

およそ 2，000人が使える建物であるが、火災当時

は 1，300人ぐらいのスペースが埋まっていた。銀

行の事務所部分は上でも良いが接客のためのスペ

ースは斜面を下った部分の地上 1階にあった。写

真一 3がその部分であるがそこはおよそ 100人が

働けるスペースである。

許容度を超えた

クーラーの取り付けが原因

火災は、およそ 8時半を少し回ったころ 12階の

社長室から出たということであった。社長室は写

真一 1の×印の部分であり、出火現場は写真一 4

の人が立っているあたりである。出火原因は、

我々が調査した時点でほ、はっきり分かっていな

かったが、どうやら空調設備の電気系統であろう

写真-6 焼けただれた階段重

といわれていた。 ブラ ジルでは今のところ建物全

体でさを調をやっているような建物はほとんどなく、

このジョエルマピルでも部屋ごとに窓付型の空調

機械を必要に応じて取り付ける方法をとっていた。

フローリ氏の話によると専門的電気技術士が少な

いので.多くは専門家でない設備屋が全体の容量

のことなどおかまいなく勝手にやってしまうので

困るということであった。帰国後送られてきた、

3月10日の現地の新聞に発表されている出火原因

調査結果によると、元来 1台のルームクーラーし

か取り付けられない所に 5台も付けられており、

火災が発生するのは当然であったとされている。

その後の話ではこのビル抱えの電気屋が専門家で

なかったことが問題となっていた。 その電気屋が

社長室がくすぶっているのに気っ・いて、 ドアを開

けた時にはすでに手遅れで、一挙に火災が広がっ

て、あっというまに12階全体に広がるとともに 、

上ヘ上へと燃え広がってしまったといわれている。

その電気屋は責任感と恐怖からか、ただ訳も分か

らずアーアーと叫んでいたということであった。

安全圏でなかった屋上

不幸中の幸いと言って良いかも知れないが、火

災発生の時聞が少し早かったために、出火当時は

およそ 600人しか建物におらず、多くの人が出勤

前であったために、火災にまき込まれずにすんで

いる。 8時45分に出動してきた人の話では、すで

に火災は始まっていたということであり、死亡し

たのは、ほとんど15階から上の階の人たちで、そ
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写真一7 延焼路になった エ 写真-8 バルコニー

レベーターピット

れも始業時間の早い会社の従業員がほとんどであ

るということであった。火災が発生したことは何

ら知らされないまま、ほとんどの人は煙や炎によ

って火事と気づき避難を開始している。出火階で

ある12階の人たちは消火などを試みようとした 2

名を除いて、すぐ駐車場に駆け降りて助かり、比

較的火災の初期に火災を党知 し得た15階以下の人

たちはおおむね階段を駆け|操りて助かり、逃げ遅

れた人も部屋の四隅にある便所に逃げ込み、そこ

からバルコニーへ出て消防のはしごなどによって

救出されたり、自力でロープ伝いに下のバルコニ

ーへ脱出したりしている。キリスト教国の建物に

は多 くの場合13階は無く、この建物も例外ではな

いので、出火階の一層上の14階の人たちだけは、な

んとか逃げるチャ ンス を持ち得たこと を示してい

る。 12階の 2人は最後は屋上で救出されており、

何かやっているうちに逃げ場を失ない、煙に追わ

れて上ヘ上へと駈け上ったのではなかろうか。消

防設備としては屋内消火せんがあったが、使う余裕

も勇気もなかったと述べている。 15階より上の人

たちは、何ら通報されないまま気づいた時は、階

段を上がって屋上に逃げるか、階段へ向かうこと

のできない場合は窓き.わのバルコニーヘ出る以外

方法がなかった。 2年前のアンドラウスビル火災

の時は屋上にヘリポートがあり、大勢が屋上から

救出されているが、今回の場合ヘ リポートもなく、

かっ狭い屋上であ ったため屋上へ避難しても、そ

こは安全圏でなく多くの人たちが死んでいる。

(写真一 5)屋上でも助かったのは風上側の条件

の良い人たちが主で、ヘリコプターが近づくと、
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写真 9 スラブの穴

かえって気流をみだし、やっと煙や炎から身を避

けている人たちをまき込んでしまい、火災の最盛

期に救助し得る可能性は非常に少な く、 ほぽ火災

も終りに近づいて、なおかつ生命を取り留めてい

た人たちを20数名助け出すのがやっとだったよう

である。

やはり階段や

エレベーターピットが延焼路に

今回の火災を外から見ていると、火は窓面から

上へと拡大していったように見えたと言われてい

るが、実際は防火シャッターもない階段(写真一6)

やエレベーターピット(写真一 7)を伝わって火災

は上階へと進み、内部的には相当火災が生長した

階段で外壁窓蘭からも開いた窓や、割れた窓を経

由しで火災は広がっている。十分な幅を持ったバ

ルコニーではないが、 (写真一 8)バルコニーがあ

ったため窓から窓への直接的延焼拡大は考えられ

ない。 火災温度は、前のアンドラウスビルに比べ

たらそれほど高くなく 、700・-800.Cぐらいであ

ろうといわれている。窓のサッシュはアルミニュ

ームで、それは、ほとんど完全に溶けていた。窓

に取り付ーけるルーム クーラ ーは鉄製の枠で押さえ

られており、部屋内部に落ち込んでいるものもあ

るが、多 くは火を吹きながら外へ落下し、飛び降

りた人の所へ近つ'くこと もなかなかできなかった

ということである。写真一 3は落下したルームク

ーラーの残俄である。落下したのはルーム クー

ラーだけでなく、コンクリートルーパーが爆烈して



写真一 10 壁面にあいた穴

落ちたり、最も著しいのが壁を間仕切る時に使わ

れている中空のレンガプロックが熱で暖められて

爆発を起こし、壁のある部分がまとまって落下し

駐車場の床に穴を開けてし まったり、あちこちで

いろいろなものが落下していることである。写真一

9は落下によって穴のあいたスラプ、写真一10は

壁面の破壊され方を表わしている。超高層建物の

火災時における落下物の問題は、消防活動、救助

活動に対して大きな障害となることを教えている。

大量の可燃物持ち込み

この建物の11階は、上部事務スペースでは唯

残った階であるが、そこを見るとブラジルの建築

の内容を知ることができる。写真一11は焼けなか

った11階の部屋で、広い一体的建築スペースを可

動の間仕切壁で自由に区切って使っている。その

ため四すみに独立型の便所が設けられ、 一事務ス

ペース単位ごとに便所があるように計画されている。

内部の仕上げを見ると、日本の超高層などに比べ

て可燃材を多く使ってあり、燃え出して しま うと

良く燃えるのではないかと思われた。 しかし一方

木材の豊富な国であることから、壁仕上げや扉な

どはムクの木で造られており、燃え出してしまえ

ば火力はあるが、新建材のように燃えながら有毒

ガスを多量に出すようなことはなさそうに思えた。

床材に使われているビニールタイルやじゅたんが

新建材であるが、その他は概して素朴な材料を多

く用いている。 いずれにしても机とか書類棚とか

の大量の可燃物を持ち込んでおり、建物の火災を

写真一11 燃えなかった 11階の事務所

考える際に建築物だけの不燃化対策では不十分で

あることは、日本といえども同じであろう。

災害はきわめて人間的な問題

今回のブラジル行きを決める時も、そしてまた

現地の新聞社からイ ンタビューを受けた時も、 "~jj

災技術の進んでいない建物の火災をみても仕方な

いのではないか"という質問を受けた。確かに建

築物の防災技術的な立場からすれば、ほとんど学

ぶべきことは無いかも知れない。しかし、いくら

防災技術が進んだとしても建物を利用する人聞が

存在する限り、絶対に大火災が起こらないという

保証はないのであるから、実際の災害現象はどう

であって、その中に人聞がどのようなかかわりを

持ち、まさ込まれて行くかを知ることが、災害対

策の基本であり、ビルを人間の問題も含めて防災

化する際に心安である。そのような意味では現実

に発生した災害事例ほど多くのことを教えてくれ

るものは無いのではなかろうか。いくらお金をか

けて実験をしたところで、人間を含めて実験する

ことは不可能であるから、それから得られるデー

タは建築物そのものの物的燃焼特性であり、災害

現象ではないのである。 災害とはきわめて人間的

な問題であり、ある空間と人間と、そしてある異

常現象のからみの問題であり、人間の問題を省い

た災害研究はあり得ないのではなかろうか。 日本

での建物のIIJi災対策は技術面では進んでいるかも

知れないが、いったん大火災が発生した場合に人

間的対応を可能にするような計画的対策を持って
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いない。絶対に大火災にならないようにするため

に、これこれこれだけの技術的対策を打つである

のであるから、いったん起こったらという前提に

立った対策はあまり重要視されていない。そのこ

とがいざ火災が発生してみると、確かに避難階段

はあったり、避難設備があったりするがうまく利

用でさずに7Eんでしまう。

建築物が人間の問題も含めて防災的になるため

には、実際の災害事例から素直に学んで行く姿勢

が必要である。防災技術が劣っているからといっ

て、見逃しにできない貴重な多くのことを教えて

く(lる。

人間と空間と災害の対応

今回の火災での一つの特色は、ビルの凹すみにあ

った独立型の便所が多くの人聞を救ったことであ

ろう。ブラジルのオフィスピルでは習慣的に部屋

ごとに便所を持っている。そのため日本のように

集中的に便所を設けるようなことをせず、あちこ

ちに分散した型で独立した便所が配置されている。

特に今回のジョエルマビルでも建物の四すみに外

気に面して窓を持ち、バルコニーも持った独立し

た便所を特っていたことが、火災の|努安全区画と

して働き、多くの生命を救っている。日本のオフィ

スピルの場合、外気に面した所に便所を設けるよ

うなことはほとんど無く、窓なしの空間に機械的

換気を行ないながら設けている。このような場合

の便所は煙の道となり、非常に早い時期に危険な

空間になって安全区画とはなり得ない。しかしブ

ラジルはジョエルマも含めて一般的に集中化しな

い、機械換気に頼らない、技術的にみるならば、

かなり遅れた形の便所が超高層建物の中にも存在

している、それは日常的な問題から考えると不経

済でありなんとも説明できず、ただ習慣的にその

ようになっているとしかいえないが、そのような

索朴な空間の存在が異常時には単なる便所の機能

だけでない機能、すなわち安全区画としての機能

を来たしたわけである。これは物を日常的な論理で

機能化し、その機能だけを経済的に追求すること
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写真一12 7人が助かった便所

が災害という異常時の自由度を失なわせているこ

とを物語っている。 もう一つこの独立型便所の問

題で述べるなら、物理的にこのような区画があ っ

ただけでは安全区画とはなっていないことである。

すなわち人聞が逃げ込んで便所の水を使って生き

ょうとした時、始めて安全区画となっていること

である。いざという時人聞が活かせるものがあっ

て、それを人聞が活かした場合に、初めて安全区

画として生きていることは、人間と空間と災害の

対応を浮き彫りにしている。今回のジョエルマピ

ルでは、空調の設備も全館を一体的にダクトで結

ぶような形態でなかったこと、空調がないことか

ら超高層といえども窓が聞くようになっていたこと、

そして窓の外にバルコニーが回っていたことなど、

いざという時の人間的対処を可能にさせる数多く

のものを用意していた。もしそのようなものが無

かったらどうなったであろうか。それは超高層で

いったん火災が出た場合の恐怖を見せ付けている。

確かに絶対に火災を起こさないような建物を計画

することも必要であろうが、いったん火災が起こ

った場合、そのことが人間的対処を矩否するもの

であってはならないのではなかろうか。

(むらかみ すみなお ・防災都市計画研究所々長)



二輪車の安全性
はじめに

二輪車の安全性の問題は、現在の混合交通下に

おける二輪車の位置づけと、 二輪車事故の実態解

析ーより出発し、 二輪車事故が起こる交通環境をふ

まえて、運転者の問題、車両の問題について検討

を進めて行くことが必要である。

lニ輪車の位置づけと車種

国内の 自動車の全保有台数は昭和48年 3月末で

3， 163万台であり、そのうち二輪車は 851万台 (27

%)を占めている。交通事故による昭和48年中の

全死者は14，574人で、歩行者、四輪車乗車中の死

者がいずれも 5，000人を超えているが、 二輪車乗車

中の死者は 2，330人(16%)であった。

交通事故の第一 当事者 (事故の過失責任が相手

より重いか、過失が同程度であれば被害の軽い当

.伊藤薫平

事者)思IJに最近の事故発生件数を見ると 、昭和45

年をピークに毎年減少しているが、四輪車による

図 1 第一当事者別事徴発生件数
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褒 1 ニ'歯車の区分と司E故準

名 科、 大きさ
免許条件

高速道路
2人のリ

法定 昭 和 48年

通称 車両法 道交法 (排れ最) 通行 最高速度 事故件数(A)保有台数(8)11万台当リ事故率

自動二輪 小型二輪
cc kmlH 

11，160 件 238， 113台
(B/AX1万)

自 251以上 特殊走行 60 
(自二) 自動車 (20.8%) (2.7%) 470 

動 一 車高
試験 可

軽 二 輪 軽 二 輪 126 
合格 可

3，840 515，966 
75 

(経二) 自動車 -250 (7.2%) (6.1%) 
免

輪 ト一一一一一一

じく
50 

原付二陣

動イ機原自寸 二種
車

51 
言午

17，408 3，518，150 
50 

(原二) -125 不 (32.5%) (41. 4%) 

原付一種
可

21，144 4，241，911 
転 A 緩 原付自転車 50以下 原付免許 不可 30 50 

(原付) 車 (39.6%) (49.8%) 

:通称の( )内をつかう 53，552 8，514，140 
7年 2月以降の免許取得者より実施 合計

(100%) (100%) 
63 

こよる槻数で第 1当事者について示したもの
注 4 保有台数は 3月末現在)

事故件数が圧倒的に多い。 二輪車によるものは昭

和41年以降毎年減少し、昭和48年では53，552件と

図 2 ニ繍遍転者の年令分布 (U/J，千日48fr<l'の '輪lli'I ~M(の第 当，~~者 )

なり、全事故の 9%になっている。(図 1参照)

二輪車の車種は排気量別に区分され、かつ道路
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図 4 二機・自転車運転者の聡喋分布 (U{J，和48内小の ー愉仏¥iの品i¥ • .T， 'J';-/'j') 
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40 

では相異があり混同され

やすい。通称名は車両法

に近p呼称をとっている

場合が多く、表 1に示す

通りである。特に事故率

の高い自動二輪は、昭和

47年以降免許条件を厳し

くし、かつ安全逆転教育

にも重点をおき 、事故減

少に努力しており、事故

率も減少傾向とはいえ、

他の車種の 6-9 f音とな

っている。また、車種によ

り、免許の条件、高速道

路の通行、 2人乗り、法

定故高速度、なども異な

った規制が実施されてい

る。(表 1参照)

2.二輪車の事故

2. 1 二輪車運転者

の特徴

昭和48年中の交通事故

の第一 当事者について二

輪逆転者の特徴を車純別
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高校生を中心とした16-18オの若者は、原、付免許

をとらず、軽二以上の乗れる特殊走行試験を含め

た二輪免許をとり、すぐに自二 を逆転し公道を走

自二の事故率が高くなっているもの

自動三

輪との聞にははっきりした傾向が坑われている。

に見ると、原付 ・種、原付二種と軽二輪、

自二 ・軽二は16オ・ 17オが年令別の傾向では、

行するため、

と考えられる。また、原.-・原、三 の場合は全体の%

が職業をもった者であり、

全体の約60%を占め、かつ19オ までの若者で80%

となっている。 自こでは30オ以上がわずか 3%、

経二でも 8%である。それに対し、原ーー・原、二 で 中高年令で、かつ経験

の長い者が多くなっている。(図 2参照)

また、最近の新規免許取得者のデータによると新し

は30オ以上が約50%も占めている。

二輪車事故の要因と形態2.2 

昭和46年の讐察庁の電算統計資料より 二輪車のく原付免許をとる人は30-40オでは男性より女性

関係した事故の相手車両別比率を算出するとが多くなっている。

68.4% 二輪車対四輪車次に免許経過年数別に見ると、全車種とも 8-

2.7% 

6.5% 

二輪車対二輪車

二輪車対自転車

9%が無免許逆転で四輪車無免許率の 2倍以上で

あり、自二 ・軽ーでは 1年未満のものが約40%、

無免許-2年未満のもので75%を占め、 5年以上

原ー・・原こ では 5年以

15.0% 二輪車対歩行者

のものは10%以下である。
7.4% 

二輪車単独上の者が40%以上を占め、四輪車による事故の傾

となり、全体の%が斗輪車対凹輪車であり、対凶向と大田作同じで経験の多いものが多い。(図3参照)

輪車の事故を重点に検討すべきであると考えられ

る。対凹輪事故の型r!E<について、昭和48年に日本

交通科学協議会の事故研究部会 (以下日交科協と

次に職業別に自転車乗員を含めて比較すると、

自転車乗員では中学生以下が44%を山めているの

にわIし、免許がとれるようになった高校生は、 原

いう )で制奈した 169件の事例によると、特に事一!京二の18%が、軽二 ・自二では42%である。

故多発の 2ケースは、自転車が37%、原ーー・原職業をもった乗員では、

42件 (25%)相互に直進する出合い賄事故ー・が73%、軽二 ・自二では49%となっている。

32件 (19%)対向山輪車の右折11l1J1M事故(図 4参照)

であり、走行方向別では、対向方向、同ー方向、

直交方向が3: 3 : 4の制

fTであった。(図 5参照)

また、 二輪メーカの従一川
日
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危険を感じた時の 、;一輪卓の車j生と衝 突 地点;ま で

の 距離 を調査した結来:では、車泌と総長lけ也.'.'.1:と の

|共l係で停JL-"[能'rt'':(1 )の ものはわずか 21191Jで 1141川

中 の18%であった。 また、 96例 の 86%までがliLI輪'-T!

1H1Jの急右折、不注ぷ、 ，+iの;;惨などで見えなか った

もので、危険を!感じた吋 の ぬ向性が10m本i，:l.jに銀、中

してお り、 15km /H という ÜÌ; j生で も'J-'~8~ を凶 j\lï でき

なかったものも含まれている。(図 7参附)

メーカ従業員のためj!s転操作がうまい一打が多か

ったとも考えられる。単独事故では、‘そ のまま.

-$-8)(になったケースが29%も合まれている。

②事故発生時の車両のうごきとし ては"スリップ"

が 有企も多 く 、つ い で"そのまま"であるが、 l-jJ.H¥

'1川文では"ハンドルとられ"のケース が 24%もあ

っ た。

③事故直後の乗員のうごきでは付PL!輸すらはでの.ほ

うリ出され .. 50% 、 対人対一:輪-'J;~放での"共1)'IJ れ"

42%、 な ど が 11、工 って いる。

2.3 二輪車 事 故 の 状 況

メーカ制作による .tJ '~I 'i~ 前後の状況は

①事故発生直前の操作 では"ブレーキJ栄作"が多く、 ④二輪乗員の傷害程度では、この，V，¥jf析が過よの椛

特に“Ijijf走プレーキ .を似川しているが、 これは 験 を ア ンケ ー ト に よ り 凪 答 し た も のであるため

図 6 二機車対四繍車事故の事故内容と事故要因 {昭和46年本川tH庁従業u調作) IlIf:似ーが 多く 、合ビ亡は含ま

事故形態 件数 情成比% 事故内容

台
衝突 97 愈 主玉 折

左
4庁 回避 6 14.5 左 方 不注意

併1T 
2十 103 ニ織の不注意・その他

2 rt 衝突 59 愈 右 折

右折

{f井T 巳?
回避 6 9.1 視 18 お〈れ

2十 65 ニ織の1ft越・その他

届
衝突 108 視 界 不 良

3 

右 回避 6 曹且 右 折
折 J 16.0 

対向
回舗の左方不注意

Z十 114
ニ臓のわき見・爆作ミス
ニ繍側の右折

-'，.』lE一』uJ-I， s 巴

衝突 181 徐行 ・一時停止せず
a 

出 回避 け 事による視界不良
27.8 

一総 )のわき見など合
四輸

頭
富十 198 ニ臓のブレーキ不良

5 早衝突 69 見通し不良カーブ

正 4 回避 29 13.8 センターラインオー"ー

面
Z十 98 函:}のわき見他

申
衝突 93 四織の 愈ブレーキ

6 

回避 19 視 18 お〈れ
造

15.8 

ドアー急開放なと

突
富十 112 追越時接触・割込み

7 F 衝突 21 不 2主 章、

追被突 ぐず
回避 O 3.0 

Z十 21 ニ織の 急 停車

合 計 711 100 

42 

事故数 主要なものの事故要因

6 6 左折信号なしまたはお〈れ 38) 

夜間29

2 1 {井進時左折信号に鮒材、ず 10 J 

1 6 
ー輸のわき見 9 
太陽光の股惑 3 雨で視界不良 l 

4 4 右折信号なしまたはお 〈れ 23 

車のカゲ 5 
日 ニ輸わき見 3 

1 3 

5 4 
車のカゲ 45 
太陽光舷惑 2 

2 0 右折信号な しまたはおくれ 13 夜間29

2 4 

1 6 
わき見 6 
=輸右折 9 

1 2 4 ー輸のとび出 L 29 ¥ ト夜間20
四輪のとび出 L 88 

3 5 

3 3 
ー舗のわき見 25 
四輪のわき見 6 

6 

4 8 
ニ輸のセンターフインオーバー 10 
四輪のセンターライ/オーバ- 23 

3 4 
一橋の追越 16 
四輪の追越 12 

1 6 
ー輸のわき見 6 対向フイト舷惑 3 
四備のわき見 5 

3 2 
ブレーキ不良 6 
凍結 ・砂による スリ ップ 2 

4 5 
わき見 23 
暗さ・雨 6 対向ライト舷惑 2 

1 5 
四輪Jιyク 5 
四輪 ドアー開き 6 

2 0 

1 5 
四舗のわき見 6 
ニ験を追越時接触 2 

6 四輪プレーキ不良 2 
視 界 不良 3 

7 1 1 

れ て い な か っ た。

(図 8参f!(t)

2. 4 二輪車の車速

交.iJ.!í -!.I Çii~直前の卓j主に

ついて 、11(¥和46王子の答集

/'j二の川算統計ーに よるj生l定

分骨iを見ると、 JJ;トーは21

-30km/Hが似めて山Jく全

体 の 50%を超 え 、原 は

31-40km/Hが全体の30

% を超え、事長ーでは31-

50km/Hで全体 の約 50%、

向:では 31-60km/Hで

全体の約65%を r~ め てお

り、 大711Iド柿ーほど己主)J生で

の事i'i~ が多 くなっている。

( 図 9 参照 ) 特に制 I ~H述

!主オーバーの事故では、

向 ーは34%、特¥は26%

であり、民{--は 8%、JJ¥(

は 4%と明ら かな中11呉

となって いる。

2.5 変形J、ンドルに

よる死亡事故

昭和48年 10J=lに変形ハ

ンドルが道路運送車 l山jの
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保安基準に適合しないこ

とにより 、使用禁止とな

ったが、 二輪車の安全性

と変形ハンドルとの関係

は事故の実態からも、走

行テストの結果ーからも、

標準ハ ンドルと比較して

劣ることが立証された。

図 7 対向四'歯車右折事故の危険を感じた時の車速分布 (U{HD46年 本出伎術従業員 l鋪食)
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でスリγプ痕がつ〈 位皮肉伽l動力に. よるプレーキ

(1) 変形，、ンドルによる

対 50

向

Jji 

右 40

折
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-
、・・・

<// 
(150m) 

(凡例)

死亡事故

東京都内で昭和48年 1

-9月にλ輪車が関係し

た死亡事故92件 で、 97人

事 30

i車

(km/h) 
20 

'" ; y 
ー

" .， 
<><> 1 ， 
， 

イ/• /t、

が死亡、うち22件 (24%) !L 10正一一一一一.， ln 

が変形ハンドル車の事故 (:4kmjh)v 

で、 27人 (28%) が死亡している。 22件中変形ハ

ン ドルが直接影響したと思われるものは 9件であ

り、その内容はスピード オーバ一、ブレーキ操作、

ハンド ル操作の不適切なもので、変形ハンドルの

ため、特に操作を困難にしたものと考えられる。

(表 2、図10)

(2)変形ハンドル車の走行テスト

望書視庁 が中心となり、白 バ イ隊員 、メーカ のラ

イダーが逆転した公開テ スト の結果では 、スラロ

ーム走行、 一 本橋の低迷走行、 全制動テストとも

標準車と比較し、劣っていることが立証された。

その時テ スト した ライダーの感想は

@ しぼり ハ ンドル

・ライデン グポ ジシ ヨンが悪い。

褒 2 変形ハンドルが修嘗した死亡寧故

。

。

- 乾燥路

o • スリップ
企 ill. J1t . 
x 砂・砂事J • 
(1)停止可能帝。1)(1) ~ll ) 町中間帯。ll)停止不可能帯

，、，、

一一一一一- 危険を感じた時的距雌 (m)

・コーナーの立上りが遅い。

." •• ~^ 

・フロ ン トプレーキがすべりやすい。

・ハ ン ドルがぶれる。

@ ロボ ッ トハンドル

・手首に必要以上 の力がはいる。

・必要以上に上体が立つ。

，̂'、

・アクセルグリッ プがなめらかではない。

など、逆転の困難さを訴えている。

3.乗員の被害とヘルメットの効果

日交科協の事故調査で、ヘルメ ットの着帽者 110

人、非若相者 110人につ いて解析した内容は次の

通りである。

(1I{l和48年 1-9}jの東京都(警視庁)のデータより )

状 I兄 事故型態
i車度

ハン ドル名 年令 進 反 歴 備考
制限 11i述 i生I~-I\-
km/H km/H 

1 カーブでセンタ ーラインオーバー 正 面衝突 40 80 
kmfH 
40 イ ー グル 18 信号無視

2 くぼみでハンドルとられ 単独事故 " 80 40 ロポ ソト 17 スピード超過 25kmIH以上

3 急プレーキで転倒 相千四鎗の右折 " 40 。スノ ー
23 

嘩Eillj且JJ(
ロポソト スピード超過25km/H以上

4 路上巽物でジャンプ 単独事故 " 60 20 イーグ ル 18 交差点優先者妨害

5 2人のり でハン ドルふらつき " " 40 。シ ポ リ 18 なし

6 カーブで急プレーキ " " 50 10 ロボッ ト 44 なし

7 追越し失敗 " 60 75 15 シ ボリ 17 通行tJ~止場所通行
ト一一 スノー
8 ガー ドレールと接触しそうになり急制動 " 40 100 60 ロボッ ト 18 無免許巡転 無免許

ト一一
9 ハンドルの切りそこね " 60 100 40 ロ ポ ッ ト 17 なし 無免許

」一一ー-ー一

43 
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図10 変形ハンドルの代表的形式

~ 
f号、 スワローハンドル

しぼりハンドル ~ 
ロポットハン ドル

¥fへr
スノーロポ yト，、ンドル イーグルハンドル

企昭和45年頃流行 した イー グルハンドル1;110%

以 Fで、しぼりハ ンドル、ロポ ソトハンドル

が全体の約70%を占め てい る。

3. 1 衝突速度と頭郁傷害率 越え、21km/H以上では55%以上となり、 51km/H

ヘルメット着帽者の頭部傷害率は、 車速40km/H 以上では80%に達している。

以下では30%以下であり、それより急に傷害率が すなわち、ヘルメ ット の効果はどの車速でも日月

高くなっているが、 51km/H以上でも 70%以 下 で らかであるが、特に21-50km/Hにおいて頭部傷害

ある。 図11 衝突速度と頭郡傷害率 (昭和48年 日本交通科学協議会調査)

非着帽者の場合は20km/H以下でも傷害率30%を 80 

図 9 ニ繍車車種jlJ.故直前速度分布 頑

(s首相46年 事事終庁電算統計よリ)
50卜音11

11;(1. 24.432ti 
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頭部に被害のあった / 
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の低減が顕著である。(図11参照)

3.2 衝突部位と乗員の被害程度

衝突音1¥位と方向別に乗員の被害程度を見ると、

前部で前方向の被害者が披も多く、全体の40% 強

を山め、かつ重傷以上の傷害により、ヘルメット

の効来を推定すると、着I1信者は 10/40で25% 、非着

中¥1:fi-は24/51で47%であり、重傷者が半減している。

イ1側 1(li及び左側面の場合は、これと同様にヘルメ

ットの効栄が立証されるが、前部の右方向、左方

/('Jの衝突及び後部の衝突については、ヘルメット

の効果は明らかではない。(図12参照)
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により頑音1¥が{米議されたため、下肢が最大被害部

位となったものでヘルメットにより下肢の傷害が

.l'i"11mしたものではない。

④乗員が頭部に打黙を受ける率は図より 65-70

%であるが、務ql¥l者は 19% 、非着111¥1者は41%が最

大被害となっている。 これはヘルメットにより頭

部被害程度が大中川に軽減されたことを示すもので

ある。

4.二輪車の安全

3.3 乗員の被害部位・ 図12 二輪車の衝突部位と乗員の傷害程度 (J1(件1148;1・l二l本交j耐:ド/協B議会訓伐)

加害部位

ヘルメットの有無によ

る乗員の被害部位ど加害

部位との関係はヘルメッ

トの効果を立証している

ものと思われる。(図13・

図14参照)

①頭部傷害は着 qlU者

(21人)、非ラ{iIIIW者一(45人)で、

着IjJkl者の傷害率は非着qlEI

訴のy2以下である。

とくに路面との衝撃では

記者数も半減している。

また相手車と直接衝撃で

は被害起皮が豆くなるこ

とが多いが、着札i者はほ

とんど鋭部に被害を受け

ず、他部位が軽傷4 となっ

ている。

②頚部傷害は着帽者、

非着中日者とも 1人ずつで

mい傷害ではなく 、今回

の調査結果からはヘルメ

ットにより顎の傷害がふ

えるとは考えられない。

③下肢の傷害 は、着帽

者に目立つが、いずれも

車重{毎であり、ヘルメット

圏 叱亡

~，rdl:j ， 25 1IJ'11 内 I川

+'t: 11，~. 2511 A、 1~ ;J f句人

口 .~~Il:j

図13 二輪車乗員の被加害部位・程度〔最大被害のみ)(J1({flI48:)'. 1-1本交i出ト J協，議会調伐)
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交通事故の実態から、

二輪車側とし て、安全性 図14 ヘルメット 着用の有無と乗員の被害内容 (11(1制4811'- l:l-1'交泊料'f:協，議会，制作)

を確保するための項目を l

挙げると、次のことが考

えられる。

4. 1 安 全運転教育

現在、高校 '~:. を刈象に
出
一

宵

…
一即
日

を

を

官

同

製

教

効

転

で
い
必
と

全

こ

安

る
の

せ

車

さ

輪

底
一一

徹

ある社会のlti，¥Jぶい層を刈象とした交j泊モ ラルの教

育、似合交通下における:輪!jiの地位、特に日LJ輪

車の行動に刈する認識などの教育も必要である。

4.2 運 転 者 と 二 輪 車

ー.輪車はi注転才iーの操作、姿勢を直桜町Jに斗i./lI，jの

行動にあらわす機械である。 来員の.iF心の移動、

微妙なハンドルのコ ン トロール、 i4ij後プレーキの

バランスなどが路 1(li条{午、勾象条例ーなどとHf'，わせ

て、 ?":j級 なテクニックを楽しむことができる以 1(11、

半，'i主にも直利することを充分II忠誠する必致ーがある。

4.3 被 視認性

ー輪車の松大の ~:}~J .'，'，(は小さな来物であるため、

大きな来物から、軽視または無視されるケースカ九.

怖に多く被害才;となることである。 刈 PLJ輪 -! J'~ ，'i~ の

70%以 上がーφ 輪中.にれづくのが遮れたことによる

ものである。 輪斗(の存不，:でー番 Hにつくのは服

装であり、交illl時I克を考えたヘルメット、服装、

二輪!ji.の配色はギ此予防に去M!-!:をあげることがで

きる。

4.4 二輪車の性能向上

一.輪車の半i&予|リj犬、j策として紋も効果があると

思われるものは、被干見nぷ1'1:のri'j_Lであるが、操縦

'1"1、安定'1"1、IIlIJifij)能力などのli，]上も .. tn望書な 1課題で

ある。 現在、 ESM  (尖験安全二 輪車)の研究が

凶際的に進め られており、，(，，::全H1iと経済'1中とf，hj立

させ、 二輪車の特'1"1:をそこねない安全ーー輪車とは

どんなものか、タイヤ、ブレーキ、その他車体楠

i立すべての聞を考慮してスペックの検討が行なわ

46 

れ、1:l...j>:ESM仕様光成にri'Jかつて研究が進めら

れている。

4.5 ヘルメット及び保護具

土凡手t:輪車来民のヘルメットの:着用率はl忠一ー

原:で30%松山、自¥でも40% f'，¥J支でありいまだ

充分な持及とはいえない。 ヘルメットの着用推進

のため、 :輪車料、ユーザ 層を考慮した、品質-

1fi;量 ・色・デザインの見直しと、規格の改定が必

要であると考える。

また、ライダ ウェア一、乗車靴、手袋などの保

，道具についても、被視認'1"1ーのri'J上を考慮した配色、

デザイ ンと、事故時の被害軽減対策を充分おりこ

んだものが必要である。

おわりに

ー輪車は10代の若者のレジャーの刈象としての

乗物ではな く、簡便な乗物として、広く社会活動

の中で 、肝1:民の下駄がわりに使用され、特に紋近

はJ京刊 一的の伸びが目立っている。

また、者11diの排丸公害の低減率として、交通混雑

の緩和に、近距離利用車として有効に使用され、

irtfi il白ーが山認識されている。

その特性を生かし 、安全に利用する ために、今

後とも、 ι輪車事故の実態を把握し、要因をほり

さげて、それに対する対策を進めることにより、

ー:輪車の安全性向上に役立てたいと考えている。

(l、とう くんぺい・本田技研研究所)



はじめに

昭和48年中の交通事故による死亡者は、警察統

計では 14，574名で、これは前年に比 べて 8.4%の

減少であり、昭和43年 以来 5年ぶりに、ようやく

14，000名台の数にもとeった。昭和20年の終戦以来、

社会の発展にともない発達した自動車交通は、国

民経済に大きな恩恵、をもたらしたが、その反面培

加する交通事故は、我々の日常生活に大きな脅威

をもたらしている。戦後からの交通事故による被

害の累積をみると死者で276，920人、負傷者9，693，768

人となりぼう大な数にのぼっている。(昭和21年

~昭和47年の筈察統計の累加数)

我が国では交通事故から国民を守るための懸命

な努力がなされてきたのであるが、近年になりよ

うやくその成果が現われ始め、昭和45年ごろから

全国的に交通事故の発生が減少の傾向を示 しはじ

めた。しかしながら、まだ毎年全国で 1万 人 以 上

もの人が死亡し、また70万人からの人が負傷する

状況が続くであろう。 これらの被害を一層少なく

するためには、今後も引続き政府をはじめ関係諸

機関などあらゆる方面のたゆまない努力が必要で

ある。 ここでは交通事故の減少の可能性を求めな

がら、我が国の交通事故の実態をマクロ的に分析

し、とくに最近における交通事故の減少傾向に立

ち遅れている部分に、い くつかの角度から焦点を

あててみることにした。 なお、具体的な安全対策

について紙数の関係で略させていただく 。

2.諸外国における交通事故の傾向

最初に参考として我が国における交通事故の状

況が、自動車の利用度の比較的高 い諸外国におけ

る状況と比 べてどうであるかをみると(第 1表参

照 )、 日 本 に お け る 「 自 動車 1台当たりの人口」

は5.6人であるが、「道路舗装率」 は諸外国と比べ

て極めて低いことが分かる。「人口 10万人当たりの

死者数」 では比較的低い数値を示しているが、 「自

動車 1万台当たりの死者数」ではかなり高い数値

が示されている。また「全死者に占める歩行者事
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故による死者数の許/J合」については、イギリス、オ

ーストラリアと同様30%以上とかなり高率である。

(この項、日本の死者数は厚生統計による。)

3.我が国の最近における

交通事故の減少傾向

(1) 昭和48年中の我が凶における人身事故件数は

586，713件、死者数14，574人、負(1)j者 789，948人

で、 昭和47年に比べ事故件数で11.0%、死者数

8.4%、負傷者数 1.1.2% とそれぞれ大脳な減少

を示している。 とくに死者数と負傷者数の減少

はそれぞれの数が減少に転じたUi'j和461:[.以降に

おける設も大幅な減少数である。

全国における昭和41年以降の交通事故の発生

の推移を示したものが第 2表であり、それを図

化したものが凶- 1である。これにより .rJ，i.故発

生の推移をみるとギ故fI:数は1J(1和45年 か ら 、 死

者と負 fl~ .fiの数はlIt'j利46Jドからそれぞれ減少し

企台めた。とくにlI(j和4811守にその似lli'Jが符しい。

(全凶 で昭和48"ドの対 前年比で1¥":)JU をポした ~ft

は、件数とJ't11，;';守数では山崎以だけで、死者数

では岩手、秋111、熊本、沖縄の 4Mだけである。)

(2) これを、地域別の傾向でみると、七大都府県

(東京都、神奈川以、愛知県、京都府、大|仮}(.J、

兵庫県およびt!，iI，v.j山りでは、発生件数が1Ip，平日45

年から減少傾向 を不し始めたが、その他 のほと

んどの道県ではそのピークが昭和]45年にあり、

i'.主少が 1il三遅れて始まってきたことが分かる。

図 1 交通事故の推移 l全IlilJ

化計 IU1Hi
/ T 人)()j 人1

20 rlOO 

16ト80

12十 60

8ト40 40 
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(図ー 2) 

図 - 3は地域的傾向jをみるために、都道I(J リI~

lji. fli:に交通事故発生の増減傾向と l三l動単台数の

111力11傾向とのキfI闘を図に表わしたものである。

交通事般については昭千L148年のl]'i-8l1:件数を昭和1

44年の事故件数に、自動中台数につ いては昭和

訂 正r;j<の台数をHf'，利143年末の台数に、それぞれ

交通事故発生のピークが最高であった 5年前の

状況と対比した指数を示したものであるが、こ

の図をみると交通事故の指数の高い県 (交通ギ

放の減少傾向の羽し 3県)は総じて自動車台数の

明加傾向が高いことがいえる。 とくに香川 、愛

媛、徳品、高知lの114国 4県、大分、向崎、鹿児島

の JvJ+13県と沖縄県、また山1;会の鳥取とそれぞ

第 1!喪 自動車事故による死者数等の各国比較 第 2褒 交通事散の発生雄移(全国)
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れ 人口密度の比較的低い地域にその傾向が強い。

次に交通事故死者発生の地域的傾向 をみる た

めに i5年前の発生と比較した増減傾向」と 「人

u当たり死者数」とを対比させたものが図-4

である。こ れは縦軸に昭和]48年の死亡者数と昭

和44年の死亡者数とを対比した指数をとり、償

制IJに昭和48年中の 「人U10万人当たりの死者数」

をとって、地域別にそれぞれプ ロ ッ トしたもの

であるが、これをみると昭和48年の 「人口 10万

人当た り死者数」 については茨城、栃木、滋賀

などが村一しく高い。 これはそれぞれ大都市周辺

に 位置する県であり、通過交通のもたらす彬特

カ¥r]!Ilい ものと忠われる。こ れに対して近年にな

って も減少傾向の出い県とし ては愛媛、熊本、

岩手、行川、沖縄があげられるが、これらは比

較的人 LJ'[f，'伎が低く、今後の開発地 減とみられ

ると ころ である。 二 つの悠し刈頃/11Jを併せも って

いる 県はないが、 全国的にみて10ほどの県が他

の県 と比較して目立った傾向を示 している。

図 5は地域的に特徴のある者fl!県を国一 6か

ら選ぴ、それぞれの地域における最近 5年間の

'74予防時報98

図 2 地峻別交通事故発生件数の推移 l余/I¥[)
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死者の増減傾向を 表わ したも の である。 これを

みる と大都市は昭和45年 以降急激な減少を示し

ているが、今後の開発地域 とみられる県につ い

ては総じて不安定 な発生イ傾向を示 しており、そ

れ ぞれ未だ昭和44年の数まで減少するに至 って

いない。

図 3 r交通事故発生の増減傾向Jと「自動車台数増加Jとの相関(地峻別)
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図 4 r交通事故死者の昭和48年を昭和44年に比較した増減傾向Jと「紹私48年人口当たり死者敏Jとの対比 1地域自IJI
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(1) 火 j凶・J ~ o'i~をまíi Ifj'! ))IJに分けると、 「人刈 '1(1山Jj、

r 'I( pld ，t.J' 'I( 1山Jj、 r'1i.1山jlji. '~ l J と「附 l;!J j の ・ J ~I~~ に

大りIJされるが、II({和48fドの事此を地域りIjに帥I.V<:

比中で N.わしたのが1.<1-6である。
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4.事故の減少傾向の検討
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図10 形態別、道路形状別交通人身事故発生状況(全国) (11併 1148均)
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住 l. 1 )内向%は.井形態耳目的構成't<

2， Eヨの1.. 段凶 E亡'1枇件数、1-1立は 人身J>M(

件数に付する致ytrt'i1.000件当た り)

対車両」事故 (図ー 7)については、昭和45年

以降減少を示 している。 とくに歩行者の「路上

への とび出し」、「通行中」 の事故が減少し て き

ているが、「横断中」 の事 故の減少傾向が弱い。

これは歩行者の安全意識 が向上した反面、道路

では歩行者がまだ弱者 の立場におかれている こ

とが表われている。

「卓耐相互」 事故 (図-8)については、 全 体

では経年的に減少を示 しており、と くに「追突」

「追越時側面衝突」の事故の減少傾向が強いが、

これはドライ パーの安全意識が向上し無理な辺

転をする者 が少な くな って きてい る といえる。

'*両単 独」事故 (図-9)の全体 では昭和46

年以降減少し て おり 「路外逸脱」 と ' _I~l ボ -~j 両

衝 突」 が相当減少しているが、 安全施 設 に衝突

するも の (，防護側等衝 突J)の減少傾向が弱い

こと が目 立つが 、こ れはド ラ イパーの過失 が大

きい ことは当然 であるが、 道路構造 (とくに地

方部 ) にも問題 が あると いえる。

(3) 昭和48年 中における全同の交通事 故件数を都

市の形態別と 道路の形状況にみたものが図ー10

である。「市街地都市部」とは人家のj金利した家

図11 事故発生時状態別分析 けヒ亡(，.何 lil)図8 r車両相互J事故類型車IJ増減傾向 (何 lill図9 r車両単独J事由主類型別増減傾向
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以後ー集J也医を 7J ~ し 、 rIldJi Jil>.そ の他 」は人家街集

地|文ではないが、道路の I¥'j川に80%以上人家や

下戸易の倣J也 と な っている I也|えをいう。また r ~ド

rliili地」 は前記以外の地域をいう 。 これによる

と全ヰ吋l文の約35%また死亡事故では全体の56.5

% が 「非市街地」 で発生している。 これは道路

の延長 ~Ii隣からみれば当然のことといえるが、

人身事欣f午数に，Iiめる化一打数のネでも 1，000件

当たり 37.5ft-と極め て尚くなっており、 「市 街 地」

の 約 2.8い である。 者1>rli以外における事故IWLI. 

対策ヒ巧服すべき状態であろ う。

次に j立路形状では 「交 Pi~点」 におけるギ欣は

令体の 'J~M(の 52%で '1' 数以 上を， Ii めている。「交

;';-::/.i.J 1_j o;. l~~の lí)j J卜対策は、 J+i.1I各部分よりよヒ4決的

谷坊であると思われるので、 一 層の刻11*がI制作

される。

(4) 死亡事故党生時の状態別につ いて経年的に表

わしたものが1';<1-11で ある。 全体が減少傾向に

あるなかで地力日の併llilJにあ っ たrI '~ 動 I JCi主転中 」

の ギ故がlIii初 48年にようやく減少を示した。 r，以

i.J'ili ~\L;同来中」がlIíî ヰ1148 -"1 ー にややm川lしたのが

気になる。

(5) 死亡事 I~lc に関与した第ー ー当事者 (過失がより

市いか、または過失が同程度の場合には被害が

よリ 小さい方の事故の当事者をいう )の構成率

を表わしたものが同一 12である。 これによると

H何千rl44{1二には「 自家11J l't物」 がー醤高い構成ネー

を l
tjめ て いたが、昭和 45}1'-に rI ~J 'ぶIIJ来月lJが

図12 第一当事者:iJIJ死亡事故発生状況(全国)

，，'VIJA:小恥111
川 VIJIH句

'，;:¥'tllJi'fj:j曲泉川j

率がわずかずつ高くな って きている。

その他h'(11向

1'rI"サl イ、叫

(6) さらに第一 当事者のうち自動車の台数当たリ

の事故率(昭和48年 ) をみたものが図ー13であ

る。「 自動車1万台当たりの人身事故率をみると、

「ノtス」 が非常に高く、全般的に単両が大きい

ほど事故率が高くなっている。 次に死亡事故車r

についてみると 、 r，てス」が一番高く、次が rI ~ 

動 ・軽二 輪」となっている。 また人身事故のう

ち死亡事故になる割合についてみると 「特妹大

別」 が10件に 1件以上の率を示し、 「小型 特 殊

(農耕作業用を含む )J と 「自動 ・純一二輪」も 向

い。 なお、事故率を各車種別の走行台キロ 当た

りの事故率でみると 「自動 ・軽二 輪」 が極め て

高くなっているが、 r，{ス」は走行距縦が長いた

め比較的低くなっている。(図ー 14参照)

イ山 とな り、その後 fド々 r1'1家 川采!日」 の憐成

図13 自動車(第一当事者)の車種別交通事故発生状況 III!{利48"'.)

(7) 次にパス、来用、氏物半を白家!丹、事業用別

に事故率をみたものが図ー 15(昭和47年)であ

る。 これによると r1ft j'.Lj 1万台当たりの事l投f'l

~;勺 ' 1 '; ，円 台数(fi) 。l'til}J '11. 1 Jjj勺吋たり人身 I "'，~'.(ド(人 1 IHI山'F.lJifi .1'1 た" vt. C'Ji ，~/eド ( 人 ) 人J;; ' I\ ，'，内ワ九に，' ， 内る牝亡。1 '，，'(の川「円 ~o 1 
500 lOOOI 0 10 201 0 b 10 11 

，、 ス 99，330 E 訴 を司令お留が“3609 民主宰探制御機媛鰯議綴滋樹 13.6 盤怒翠翠 2.2
取

?イ 7ロパス 115，808 区玄濁 214 区翠芝怒翻 6.1 竪璽翠密室翠 2.9

111 
ilf; J曲 11，546，535 医Z亙 211 区慈翠翻 4.5 匿盤翻 2.1

料 IJ4輪 3，065，522 E濁 128 感翠 2.1 露盤富1.6

{~ 
特人;定申 大f'i';_有lall 6，680，886 医三率辺 237 璽翠翠翠:Jl6.1 露翠翠翠 2.6

+~ 61，628 医2)126 Eil 1.9 陸趨1.5
ttJ 

4時iifI'4 3，319，423 図 97 回1.5 露圏 1.6

1'1 州事手 780.991 医密室ヨ 192 I月持政争抵勾建揮18.8 臨按融制器部脚磁器調 4.6

輸 IJ;( 十! 7，781.801 図50 図1.4 陸翠翠麹 2.8

t¥ J、 刊'1 176，682 医翠翠 3.6 附穂鞠雪端糠欄鰯翠塁審翠密室警察懸悪霊310.4

6止 '11ltTtJ !1El 2似1 1，791，384 s 0.3 }持普段常識線灘灘綬線鶴鎚謀総執務鞠潟 7.9
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図14 自動車等(第 1当窓者)の車種別年間走行粁千万回当たり交通事散発生状況 (1I{1有146年)

第 一 当事者
年間走行粁千万km当たり人身事故率(人) 年I~I走行粁千万km当た り死亡事般率( 人 )

年平当均(千た走kりm行)1粁台。 20 40 I 0 1 2 

パス Wん'l'/////////-。ゲ~26.6 ル%心4イシう4~ 0.47 28.6 
来

マイ 7ロパス V//-ゲ/"///A11.9 IZ:Z?Z:J 0.37 28.6 

用
普通 1'////////////////.119.0 ~0. 38 17.6 

軽自輪 f2Z22222222222d 16.3 ~0.29 11. 2 

貨
特定大型・大型・普通 V////////////////.119.2 V/.が /'//A0.46 18.3 

輪 V/.〆/λ〆Y//)10.3 ~0.17 18.3 
物

経 ・四輪 I'///.ρ/ん 叫 10.6 IZ:'J 0.15 13.2 

自動 ・軽 野ケ~~L;ρ5~ん引汐問似W42.3.a V//////////////////////////////A1.83 6.6 

輸 l原付 恥 ヴL'，/LZLL:;メA13.6 I'//////////////J0.92 5.0 

図15 パス、索用、貨物の自.局、事象周別、自動車 1万台当たり、走行粁陥当たり交通司匹散発生状況 (昭和47年)

司自 当事者 台数(台) 。自動車 1万台当リ、人身事放碍工(人) ifUIJ走行宇lT-)jkm当リ人身ード政再((人)
'千r{島luJrlAIh2剛肯行}当軒 り50。 1.0曲 1.5同 o 10 20 

，、 ス 118，729 14.7 来
(:t-マイタロ) 84，090 1804 43.2 118.6 

白-

E翠塁3向'奈川

用 持J曲車川 9，303，101 1，383 12.6 
228，475 

1'( 特定A:'I'!
A: '1'1 5，753，039 

物
子干 辿 4似，707

始

数」では全車種とも事業用が高くなっているが、

「車両年間走行キロ千万M 当たり事故率」では、

「自家用普通乗用」 が、「事業用普通乗用」を上

回っているのが目立つ。

(8) 図 - 16は昭和48年の歩行者の年令別被害状況

を表わしたものである。 これによると人身事故

率では幼児、学童が極めて高い。昭和48年中の

歩行者が死亡した事故は 5，306件であるが、そ

のうち60オ以上の事故が39.3% であり、 また人

口当たりの死亡率も極めて高くなっている。

(9) 図-17は昭和48年中の自転車乗車中の死傷者

の年令別構成をみたものである。 外枠の数は負

傷者、内枠の数は死者の構成率を示 しているが、

図16 歩行者の年令lJlJ被害状況 (III{初48年)

88.5 亡二コ'1>'業用

14.7 
119.8 39.6 

50才以上が負傷者で26.4% しかないのが 、死者

では50% 以 上を占めているのが目立つ。 また致

死率(( )内の数字)も65オ以上が人身事故 2

件に 1件以上であり老人の自転車運転が極めて

危険であることを表わしている。

5 ，考 察

前項までに述べてきたことを要約すると、

(1) 交通事故は昭和45年から減少しはじめ、昭和

47年から急速な減少傾向を示している。 とくに、

昭和48年には近年にない大幅な減少を示し、さ

らに昭和49年に入り 1月-3月の死者数では対

!f 令
人 11 人IIIOJj人当たり人身1も位吟'(s人po} 人IIIOJj人吋たり死亡下般'.'(人! 人身 l'位打専訟の 3ら阿佐町散師事 (%)

3.010 ~ 1，0. 1~ (千 人) 19 . .. ，. ~ . L ~59" 1 ~ 10 20 

6..j'未満 11. 700 347 8.1 -園田2.3

6-11オ 9.960 250 -圃・3.8 園圃1.5

12-14才 4.787 _60 1Q.4 .0.6 

15 -19オ 8.166 _64 10.7 .1.0 

20 -29オ 19.856 -園69 園1.3 圃・・1.8

30 -39オ 17.373 _68  
|ぃ.・・・2.240 

-・・・・13.3

40-49オ 14.795 -園田83 4.8 

50 -59オ 9.801 園田園112 -圃圃. 6.0 5.4 

60 -64オ 4.110 _ 149 10.0 6.7 

65 -69オ 3.150 -・・圃180 13.5 7.5 

70..j以| 5.011 198 24.9 12.6 

ノE、' .11 108.709 -園田・133 _4.9  -圃.3.7
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図17 自転車乗車中の死傷者の年令lllJ織成 (II({利48(1'.) 
iU.内仲J 叱れ 'yH¥'.川崎町を，，;1'"

2 句~j 虻丹、 I~ r.':' : 内向~，帆i情崎中!- 'I~ す
3. ， 内且帆.よ '1令官lJ/1/，、身 1・!'，111:'，に山内る仕

行h川{;-1:'1・l'

，jiI年比25.7%減とこれまた大幅な減少を示して

いる。 この減少傾向は全問的に定着してきたも

のと忠われる。

(2) 地滅的傾向としては、大都心では肉動*のiw
1m傾向が判 くなり、事故がその他の地方に比較

して大中Mに減少してきているが、発展途 kの地

域とみられる地方では、向動JI(台数のや11ぴも著

しい反1M、事故の減少傾向が叫 く、また続年的

に発生{ばlli'Jが不安定であるので 卜分な対策が望

まれる。

大都 di周辺あるいは観危地を悶えたりI ~ に つ い

ては人 u当たり死者率が比較的刊し、ので|坊圧対

策に工夫が必要であろう。

(3) 事般の似凶別に検討した場合、特宣伝すっくさこ

とは、昭和48年中における死亡荷の数で前年に

比べて増加しているものは第 -当斗長者の版凶が

r 1..r::.j'}ri主以」 と 「刑酔しりだけである。 r i州内'I~ い 」

は 4件の増加であるが、 rtdJj-i♀Ji_J は271'1二(15.5

%) の.WI加となっている。 前述の鰐i't.~万IJ の傾向

を続年的にみても左.j'Jr時の1111J1函Hii突は布折時の

1ft1]，自iWi突 よ りおE少傾向が崎い。 また交;';::.1，'，(にお

ける ιI':'Hajl]の行動期Jt.'!5.lIJの事故の党候傾向では

1'i物 'I(の事故率が緩めて高くな って おり、とく

に 「大引1'i物」が右折より左折のほ うが 'JcI~ll If'~ 

が向いことがポされている。(日行手1J48.fj三3Hl円

本打[:，'子保険|励会事故統計研究報竹内による。)こ

の間の事政のII}j止対策は早急に;考慮されるべき

であろう。
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(4) また事故第一 当事者の車種別 で検討した場合、

昭和48年中の死亡事故のうち前年に比較して増

加しているのは 、「営業用大型乗用」と「営業用

作通乗用」だけであり、「普通乗用」は 1件だけ

であるが、「大型乗用」は13件 (8.6%) の地加

となっている。 経年的に も 「パス」の台数当た

りの事故率は依然として高い。 前記(3)と同様大

111単に対する安全運転管理対策上考慮が必要で

あろう。 次に「自動 ・軽二 輪」の事故率を走行

行キロ当たりでみると死亡の事故率が極めて高

くなっている。これらの率両の利用度の高い若

年!替の免許所持者に対する安全教育の徹成がJtlJ

4寺さオ1る。

(5) 都市の形態では、「非市街地」における死亡事

放の構成率が高く 、また人身事故件数当たりの

死者率も高くなっていることから 、都市内にお

ける対策も重要であるが、近年、都市の経済活

動が及ぼす範囲が極めて広くなってきている関

係上、その ;it~科を受ける都市周辺の地域におけ

る自動卓交通による事故防止対策も、今後の重

要な諜組である。

(6) 最後に歩行者と自転半の問題であるが、前iA

のように我が国では諸外国と比 較しても、歩行

おの事故の 1';める;切合が非常に高い。 自転卓事

故と併せて弱者対策、とくに高年令!音対策が極

めて重要である。

6.むすび

事故の減少傾向は最近著しく、全国的に定着の

情勢にあるが、 地域的あるいは状態別にみてまだ

立ち遅れた部分もみられる。これらの実態をよ く

見極わめて有効な対策を実行していけば、今後も

一段と事故を減少させることが期待できるであろう。

最後にこの文執筆にあたっては、当研究所交通

部長塙克郎氏のご指停を得たことを謝し司1し添え

ます。

なお、ここに用いた資料は主として符察庁交通

局の交通統計とその速報である。

(さとう おさむ・科q:~~l祭研究所交 iJfJl'iIl)
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1.はしがき

東京大空襲は昭和20年 3月 9-10日、4月13日、

同15-16日、 5月24日および同25-26日の 5回が

主たるものとされている。

東京大空襲がいかなる気象条件下でなされ、そ

れが大空襲の効巣をどのように左右したかが課題

であるが、空襲の効果は、焼夷弾攻撃を主体とし

た空襲による火災の延焼拡大に置きかえることが

できょう。 8-29がサイパンから渡洋して米る途

上の気象は、読者にとって問題外であると思うの

で、省略する。そ して、東京大空襲による火災の

延焼拡大が、気象とどう結びついていたかについ

て取り上げることとする。

2.資料

以上のような立場で問題を取り扱うためには、

まず、火災の延焼拡大の詳細 と、そのH寺の東京地

方における気象を詳細に明らかにする観測資料を

必要とする。 しかし、その両者ともに我々の手元

にはない。 そこで、火災の延焼拡大を調べる資料

としては焼跡の後に述べる資料を用い、気象資料

としては、当日の天欠図との類似天気図を、昭和

18年 9月-19年 8月の期間の天気図で探し、その

期間における当時の同民学校で実地された吹き流

しによる風の観illiJ資料を用いている。次に、それ

らの具体的内容を述べよう。

a} 延焼拡大の資料

終戦当時、気象大学校の前身、気象技術官養成

所主 事(校長)であったl;1山久尚博士が、学生で

表 1 観測点 (1血山久尚による )

空襲火災日付 観測点数

1945年 3月 9-10日 96 

4月13-141:1 127 

4月15-161:1 57 

5月 24 日 50 

5 1125-26日 151 

-A 入 31 481 
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.2 東京!z・E・-放況一覧(鎗.)(・山久尚による)

日 イ寸
1945与三

4月13-14日3月 9-10日

"戒讐事 量発 令 23時 30分 22時 44分

空襲警報発令 。。 15 23 。。
~I隆警報解除 02 57 02 32 

響戒管報解除 03 20 02 52 

来 襲 機 数 百五十機 百六十機

焼 失 区 担邑 下谷.浅草.深 本郷.牛込.荒

川.本所.減東 川. 江戸川.足

各区の大部.足 立.笠 I;~. i;主僑.

立.神悶.重量町. 下谷.小石川.

日本総.芝，荒 中野.英飾.麹

川区の大半.牛 圃T.神削，板僑.

込.fI'jぬ.本郷. 日本紙. 王子.

京橋.麻布. '1、 四谷.滝野JlI.

石川.赤坂.葛 赤坂.渋谷 i芙

飾.滝野川. 1世 草.杉並.深川.

回谷.rlι~. i央 城東. I;'j';~の各

谷.江戸川区の 区

ーー部

焼 4車 数 182.066 105.345 
失

世 膏? 数 372. 108 171.706 聖量
t:a 坪 数 4.000.504 2.506.281 

あった松橋史郎、岩間邦雄、中島弘維の 3氏に委

嘱し、勉学の合間に焼け跡の泣柱や樹木の焼け残

り状況を詳細に調べあげた。調査は昭和21年 1月

16-31日の 16日間、食植・交通事情の非常に困難

な状態のしかも厳冬の荒廃した焼け跡を、文字通

り足でなされた極めて貴重なものである。

焼け焦げた立木のなびきや電柱の片焦げの方位

が、火災現場の風向を示すことは、金原寿郎博士

(1941)や鈴木清太郎博士(1949) によって指摘

されており、島山久尚博士(1971) は、我々が用

いた資料を基にして、「東京空襲火災現場の風向

推定」と題する論文を発表している。

我々は同資料から、流線解析による火災現場の

風系分布を求めた。 ただし、焼痕の観測結果から

気流の流線あるいは延焼拡大の方向を求めるには、

自慢 3 縮局天気図による!Z.火災当日の気圧

配置と類以の日忍びその類以の程度

空襲月日 類似月日 類似度

昭和20年 3月 9-108 昭和19年 1月 7日 良

同 4月13-14日 類似日なし

同 4月15-16日 同 3月31日 まあまあ

同 5月 24 日 同 3月31日 まあまあ

同 5月25-26日 同 5月 9日 良
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4月15-16日 5 月 24 日 5月25-26日

21時 20分 01時 05分 22時 10分

22 03 01 36 22 24 

01 10 03 50 02 10 

01 15 03 55 03 。。
約一百機 二百数十機 一百数十機

大森. 奇書a， 目 目熱. 大森.再調 中野.四谷.牛

県.麻布.芝. 回.荏原.赤坂 込.錘町.赤坂.

主r;r，;;:.渋谷.向 渋谷.杉並.品 本郷.世田谷.

島. 日本編.江 川. i量岡谷.本 渋谷. 目黒.杉

戸川，品川 郷，芝.京橋. 並.芝.小石川.

四谷.rl島.械 江戸川.下谷，

t~. 江戸川，中 京橋， 1定僑，足

野.麹町.宮城 立.神間，荏原.

内 rl島， 王子.似

僑.向島. 日本

f話.滝野川.荒

川.葛飾.減東.

浅草.その他

52，861 43，446 88.959 

61.324 57.604 126.899 

1. 106. 140 798，515 1，917，304 

次の仮定が必要である。

(1) 焼夷弾による火災発生が同時であるか、途

っていても最初の発火から鎮火までが、ほぽ

同一風系のなかで発生している。または、

(2) 発火ー延焼ー鎮火にいたるまでの風系に変

化があつたものと

まにまに延焼していつた、その場所、その時

図 1 昭和20年 3月 9-10日空a火災時、火災現‘の嵐系



図 2 昭和20年 4月13-14日史観火災時、火災現喝の昆系

刻の風が焼痕を与えているのであるから、風

系の変化のλった流線図である。

実際に解析結果では、気象状態の変化の激しい

場合を除き、気象との聞によい対応を見いだすこ

とができた。

主要火災ごとの焼痕観測点を表-1に、 当時の

警視庁消防部によってまとめられ花空襲火災の概

要を表一 2に示す。

b) 気象資料

空襲当日の気象観測資料は、東京管区気象台で

行なわれている毎時観測及ぴ当日の天気回以外

には手元にない。前項で述べた焼痕観測点による

火災延焼とその現場風系が何によって影響され、

決定されたかを知るためには、その当時の火災現

場地域に、自然現象としての風がいかに吹いてい

たかを知る必要がある。それを確かめる直接の観
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図S 昭和20年 4月15-16日2.火災時、火災現絹の昆系

iRIJ資料はないので、それを推定しなければならない。

現在は消防署その他による割合轍密な風の観測網

があるが、風は市街地構造の変化によって非常に

影響されるので、当時とは大きく変化している市

街地構造における風となり、空襲時に適用するこ

とは不適当である。

幸い、昭和18年 9月-19年 8月の 1か年問、毎

週火曜と金曜の 2回10時と 14時に行なった都内小

学校(当時の国民学校)で、当時の中央気象台の

指導により、国旗掲揚塔に吹き流しを取り付け、

風向の観測を行なった資料がある。空襲直前の観

測資料であり、空襲当時の市街地構造とほとんど

閉じ状態における風を観測しているものとみなす

ことができる。

そこで、空襲当日 06時の気圧配置を、気象庁発

行の縮刷天気図から求め、それに類似する日を昭

図4昭和20年 5月24日受.火災時、火災事l.・の昆系 図S 昭和初年 5ij 25-26日空観火災時、火災事E・の凪系

~併時似

/ 、・F

~ 

/ 
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和18年 9月-19年 8月の期間における観測日間に

探し、東京管区気象台における観測資料との聞の

類似をも検討した。その結果、空襲当日と類似す

る月日は表 3のようになる(天気図は省略する)。

えてよいだろう。

空襲火災域の焼痕資料による火災現場の風系図

を図- 1に示す。だいたい北分の勝った風系とな

っているが、錦糸町駅北方の押上町北部で SE-

ESEの風系が現われているのと、両国一錦糸町

聞の総武線北側が西寄りの風系となり、線路の高

い土手が局部的に風向を変えているように見られ

るのが特徴的である。錦糸町一亀戸駅間の気流が

収束して南に吹き下がるところは、南北に走る水

路が総武線下を流れ下るところに当たる。また、

隅田川に沿う風系があり 気流がそこに収束して

いるのも特徴的である。

そこで、類似日の国民学校観測l資料により、流

線解析を実施し、それにより、空襲時の火災現場

の風系、延焼拡大方向との関係を調べることとし

た。表-4に空襲時の東京の気象観測表を示す。

3.東京空襲火災現場の風系、

延焼拡大状況

3. 1 3月 9- 10日 3. 2 4月13- 14日

この空襲による焼失面積は 5大空襲中最大であ

った。 9日夜半に気圧の谷が本邦上を通過し、西

高東低の気圧配置となった。それに従って、東京

地方の風は、 表-4で明らかなように、夜半過ぎ

から NW-NNWの風向となっている。空襲警報

発令は10日00時 15分とな って いるので、ほぼこの

風向下において空襲火災の大部分が終始したと考

この日の空襲は 13日23時から開始され、 14日03

時頃まで続いた。それによる火災はおそらく朝ま

で続いたものと恩われる。(表一 2参照)

昭和20年 3 月 9 日 3 月 10 日

時 !1J !!l.tf，jJ風速 天気 量水 風向風速 天主L 霊水
h m/s m/s 

01 S 1. 7 快晴 NW 7.5 晴

02 - 0.5 " N NW 9.5 " 
03 - 0.3 " NW12.7 tt 

04 - 0.5 " N NW 7.0 " 
05 NW 1. 2 " NNW 9.0 日青

06 NW 0.8 " NW 4.8 快晴

07 NNW 1. 5 " NNW 4.5 " 
08 NW 0.8 " NW 4.3 晴

09 N 2.2 " NW 6.5 快晴

10 - 0.3 " NW 8.0 " 

11 S S E 3.0 " N 6.8 " 
12 S S E 4.3 " N 8.7 日青

13 S S E 3.3 " N 7.3 曇

14 S SW 7.0 " N NW 7.3 " 
15 S SW 7.7 " N 8.7 日青

16 SSW10.0 " N 8.7 " 

17 S S W 7.0 " N 6.7 " 

18 S SW 5.5 " N 6.3 " 
19 S SW 6.3 " N 7.2 快晴

20 S SW 5.3 " N NW 6.3 " 
21 S SW 5.3 " NW 5.5 " 

22 SW 5.7 " WNW 6.3 " 
23 SW 4.5 " NW 3.3 " 

24 W 4.2 " NW 4.0 " 
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当日の気象状態は、発達した低気圧がオホーツ

ク海方面を東進し、中国大陸から移動性高気圧が

東進して本邦を覆う、その過渡期に当たる。それ

ゆえ、火災延焼期間の風向は表-4に示すように、

褒 4 昭和20年東京大空侵略の東京管区

4 月 13 日 4 月 14 日 4 月 15 日

風前]風速 天h 量水 風向風速 天気 降量水風向風速 天気 E水
m/s m/s m/s 

SW 6.3 快晴 S S E 3.5 薄曇 WSW 2.2 快晴

S SW 5.8 " S S E 6.3 " W 1. 7 " 

S SW 5.0 " E S E 4.3 " WNW 1. 7 " 
S SW 3.7 ， E 3.0 曇 WNW 2.2 晴

S 2.8 " S 0.7 " WNW 1. 5 曇

S 2.5 H ENE 1.0 高曇 軍事

S SW 3.0 " NE 2.7 曇 - 0.5 " 
S SW 6.3 薄曇 N E 3.2 " WNW 0.8 快晴

S 6.2 " NE 1. 7 " SW 1.0 " 
S 5.7 " ENE 2.0 " S E 6.8 日青

S 7.2 " S E 3.0 快晴 S E 3.3 " 
S SW 7.7 " E S E 4.3 " S S E 4.3 薄曇

SSW 8目 7 " S S E 4.2 " S S E 3.3 " 
s S W 9.3 " SE 5.0 " S S E 3.2 E青

S SW 7.2 靖 S S E 4.8 " S 5.2 快晴

S SW 7.0 快E青 S 5.0 " S 5.0 晴

ENE 7.3 " S 6.3 " S 4.8 " 
ENE 7.0 " S 6.3 " S 5.0 薄曇

ENE 5.7 " S 5.8 " S 0.8 " 
E 4.2 " S 4.3 " ES E 1.0 " 

ENE 1.5 " S 5.0 " E 1. 8 " 
E 1. 2 " S 2.7 " S E 2.2 " 

NW 1.0 " S SW 2.0 " S E 2.8 " 
WNW 1. 5 薄曇 SW 1. 7 " NNE 2.3 曇



空襲開始時のNWからWN Wの風が、 14日01時か

ら05時までは S- Eの聞を変化し、 06時以後は

ENE-NEとなっている。風向の変化が大きい

上に、風速はあまり強くないので、火災時期によ

り現場の風系も大きく変化している可能性がある

ので、 火災現場の流線は決めに くいのではないか

と恩われたが、図-2に示すように、 一応まとま

った ものとなづている。

3.3 4月15-16日

空襲は表-2によると、 15日22時03分から 16日

01時10分ま で続いた。気象状態は移動性高気圧が

次々と東進してきて、晴天が続いている。表-4

によれば、空襲開始時から23時までは SEであっ

たが、夜半から明方までは 5時を除き北寄りで、

いずれも弱風である。そして乾燥した状態にあった。

大きくまとまった被災範囲は蒲田を中心とした

地域である。そのときの焼痕による火災現場の風

系は図-3に示される。蒲田駅付近を中心に、風

が低気圧性にまわっているのが特徴的であるが、

自然風の風向変化によるのか、火災現場での火事

気象台による毎時観測褒
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場風によるものか、これからだけではわからない。

3. 4 5月24日

この空襲は24日01時36分から03時50分まで広範

囲に行なわれた(表ー 2)。火災面積の広い地域は

目黒から大崎にかけての地域である。

気象状態は、23日割合まとまった低気圧が本邦

上空を東北東進し、その背後から移動性高気圧が

東進してくるところである。表-4か ら明らかな

ように、 23日午前を中心に雨が降ったが、空襲時

以後は完全に晴れあがっている。空襲時及び火災

延焼中の風向はだいたい北寄りで、弱風である。

その時の焼痕による火災現場の風系は図-4に示

される。大部分の地域は北寄りの風系とな ってい

るが、南部の大井町駅西方に南寄りの風系が現わ

れていることが注目をひく。

3.5 5月25-26日

この空襲も25日22時24分から26日02時10分まで、

広範囲に行なわれた。この日は移動性高気圧の後

面にあたり、表-4に示すように25日から次第に

曇り始め、 26日08時過ぎには小雨が降っている。

4 月 16 日 5 月 23 日 5 月 24 日 5 月 25 日 5 月 26 日

風向風速 天気 降水量 風向風速 天気 降水量 風向風速 天気 降水量 風向風速 天気 降水量 風向風速 天気 降水量

m/s m/s m/s m/s m/s 
N N E 4.0 曇 N 4.0 雨 0.4 N 2.2 高曇 WNW  1.0 快晴 S 19.5 曇

N N E 2.7 晴 N 4.2 " 2.0 N 2.0 曇 W 1. 5 " S S E 11. 7 " 
N 1. 3 " N 2.7 " 0.5 N N E 3.2 晴 WNW  1.0 " S 8.8 " 
N 1. 0 快晴 N 3.8 " 0.5 N N E 2.3 曇 WNW  1.2 " S 7.2 " 
W 0.8 霧 NW  5.3 " 0.4 N 3.3 " N W  2.5 " S 6.5 " 
N 1. 5 " N NW  6.3 " 2.3 N NW  2.0 " N W  2.0 " S 6.8 " 

ENE 1.0 " -1 N NW  5.2 " 3.4 NW  2.2 " N W  2.3 " S 5.0 " 
E N E 0.8 " -1 N NW  4.0 " 3.0 N NW  1.8 " N 2.8 晴 S S W 6.0 " 

E 1. 7 " -1 N NW  4.3 " 1.7 WNW  1.3 " - 0.3 薄曇 S 4.8 雨 o. 1 

E 1. 5 " N 2.3 " 0.1 N 0.7 晴 S S E 2.8 " S 6.3 曇 0.1 

S E 1. 8 晴 -1 WNW  3.3 曇 0.0 E 1. 7 " S S E 3.3 " S 5.0 " 0.0 

S 4.7 快晴 W 1. 3 高曇 E S E 2.5 " S S E 4.0 " S 5.2 " 
S 6.0 " S E 4.7 " E S E 3.8 " S S E 4.2 " S S E 6.3 " 
S 4.7 " S S E 4.0 雨 0.0 E S E 4.0 快晴 S 4.7 " S 6.7 薄曇

S 6.0 " S 3.8 " 0.0 S E 3.2 " S S E 5.0 " S 7.5 " 
S 5.7 " S S W 3.2 " 0.0 S E 3.2 " S S E 3.3 " S 5.2 " 
S 5.5 " S E 2.2 " 0.0 E S E 3.3 " S 3.8 " S 7.5 " 
S 4.5 " S W 1. 7 " 0.0 E S E 2.7 " S 4.2 " S 5.8 晴 0.0 

S 5.3 " SSW1.2 曇 0.0 S 2.8 " S 5.5 " S 5.8 " 0.0 

S 4.7 " S S W 2.2 " S 3.3 " S 6.2 " S 4.2 " 
S W 3.3 " N NW  2.0 高豊島 S 2.2 " S 3.5 " S 2.3 " 
NW  2.0 " N NW  4.3 晴 S E 1. 7 " S 5.3 " S 2.0 " 

N NW  3.7 " N 3.8 " S S E 0.8 " S S W 4.2 " S S W 0.7 " 
N 2.0 " N 1. 8 " WNW  1. 7 " S E S 16.8 曇 NNW 1.0 薄曇
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この図と図ー 1とを対比して見ていただきたい。

縮尺が異なるので見にくいが、まず、南千住南側

の地域の流線に類似が認められることと、隅田川

沿いに現われている気流の収束が両者に共通して

空襲及び火災延焼時の風向は南寄りで、 10m/sec

以上の強風となった時期もある。このときの焼痕

による火災現場の風系は図-5に示される。

被災地域の大半は南寄りの風系となっているが、

千駄谷駅南方の部分に北寄りの風系が見られる。

その東側の無被害地域は明治神宮外苑で、西側は

明治神宮の森であるが、南寄りの強風下にこのよ

うな風系が現われていることは興味深い。

いる。

(2) 4月15-16日と 5月24日

いずれも移動性高気圧による弱い北寄りの風の

ときで、良い類似ではないが、昭和19年 3月31日

10時の気流図を図ー 7に示す。

図-3、-4とこの図を対比して見ていただき

たい。 4月15-16日は務回付近であるが、図ー 7

の気流図の本務回付近に見られる流線の形状と、

同傾向の火災現場風系が蒲田駅付近から東京湾寄

りの地域にかけて見られる。

5月24日の目黒南部の火災現場風系にも気流図

の流線との問に類似の傾向が見られる。

4.2 ・寄りの.の場合

5月25-26日の場合であるが、その類似日昭和

19年 5月9日の14時の気流図を図ー 8に示す。

図-5の現場風系と本図の流線とを対比して見

ていただきたい。新宿西方の風系は実によく類似

している。しかし、現場

風系図で千駄谷駅南方に

現われている乱れた北寄

りの風系は、気流図に現

われていない。図-8の

原宿西方に現われている

西寄りの成分の気流が、

火災現場に向って、自然

状態よりも強く吹き込ん

でいった場合、火災現場

風系に見られるような風

系が現われても不思議で

はないと考えられるが、

4.国民学校風観測資料による検討

表- 3に示したように、極東天気図による気圧

配置型と、東京管区気象台における毎時観測値と

からは、 4月13-14日を除いて得られた。それら

の類似日について、国民学校の観測資料により、

流線解析を実施し、その結果と、前節で得た火災

現場の風系との対応を調べた結果を述べよう。

4. 1 北寄りの昆の場合

(1) 3月 9-10日

3月 9-10日の北寄りの強風時に類似する昭和

19年 1月 7日10時の気流図は図- 6に示される。

図 6 昭和同年 1月7田川崎東京錫肉筑波図

図地園
間観凪

'
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.，'1' 11' 
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"目 、、・

5.むすび

前節までにおいて、東

京大空襲時の火災現場の
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風系が、気圧配置によってもたらされる東京地方

の自然風の流線によってほぼ説明されることを示

した。筆者が昭和21年 12月21日の南海沖大地震時

ろう。なお、空襲火災時には竜巻の発生は見られ

なかった。

の新宮大火、 23年 6月28 図7 昭和19年 3月31日10時東京都内気流図

日福井地震大火等の火災

延焼と気象との関係を調

べた結果でも、守火災現場

上で吹いている気流によ

って火災の延焼拡大がな

されていることカf明らか

になっている。

東京都及びその周辺は

戦後、とくに近年、都市

再開発によって市街地構

造が大きく変化している。

風は市街地構造によって

微妙に変化するので、現

在の市街地構造で、延焼

拡大に密接な影響をもっ

市街地内の気流を、気象

、.

庁東京都消防署その 内
他の既設観測l施設のみな 図B 昭和19年5月9日14時東京郵内気流図

らず、小中学校等におけ 少 ル

I yv __J、ベれ い「一~↓ | 
る 「吹き流し」観測をも

併用した綴密な観測網に

とってf巴f屋することカf、

大震火災対策上急務であ

会会食

文献

1 )金原寿郎

1941 :静岡大火について、日'

本学術振興会災筈科学研究所タ

報告、No.5。

2 )鈴木清太郎 ヨ

1949 :火災学、地球出版株式

会社。

3 )山山 久尚

1971 :東京空襲火災焼跡の風之

向推定、公象庁研究時報、 Vol.ぞ

23. No. 4。

4 )奥出俊

1973 :東京大空襲火災現場の

風系、日本火災学会誌火災、 ' 

Vol. 23， No. 4。

(おくだみのる・気象庁気象研究所台風研究部)

東京曹宮内風観測地図

]・0-、。寸
、30.40 

I . :0(1- 111 

1(1-.'11 ' 

I 川い |

.四 ・ 叫 酬
，縄型住空牽量E圭事a:::o>"'，・..

東京郎内風硯測地図

τ、.l

1 1¥1 .... : . ~ 

.叩 明 山

一 千 .，

61 



イ
ン
タ
ビ
ュ
ー

〆
庁
人
千
台

KEZ

坤
方
古
干
三
m
l
E
W

秀
雄
(詩
闘
惣
…一時…団理事

E
R

)

-
島

か
聞
き
手

.

中

村

政

雄

(
読
売
新
聞
科
学
部
)

んは親子三代の国鉄マンで、機関車や国鉄の国鉄新幹線の乗り心地が悪くなった。揺れ

車両の大半はこの人が設計したという大ベテがひどい。本を広げても 5分とは読んでいら

ラン。世界最高の列車である新幹線を実現されな L、。国電や地下鉄もかなり揺れるが、新

せた貢献により、英国のジェームズ・ワット賞幹線の揺れはそんなものじゃない。時速 210

ジェームズ・ワッ卜の蒸気機関のを受けた。キロで走れば、揺れて当たり前かもしれない

発明で産業革命が起き、中世は近世へと進ん

t:。島さんの新幹線て¥斜陽化しかけていた

列車は世界に新しいブームを起こした。新幹

以前はいまほど揺れなかったように思う 。

まさか労働争議で揺れる国鉄職員の気介を反

カf、

10年以上たった映したわけでもあるまいが、

線のスピードは、退屈な汽車の旅を、忙しいとL、う気介のたるみか、部品が摩滅してゆる

旅に一変させた。東京と地方の都市を接近さネジがゆるんできたのだろうか。んだのか、

日本のビジネス、都市感覚を変えてしませ、このつぎ大惨事を起飛行機は散々落ちたし、

った。鉄道は以前にも増して重要な国の動脈こすのは、新幹線ではないカ、という気もする。

その新幹線の安全性には、国家の

安全性がかかっているともいえるほどである。

となった。いったい新幹線の安全性はどうなのだろうか。

元国鉄技師長(現、宇宙開発事業

の島秀雄さんに伺ってみた。島さ団理事長)

生みの親、
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レールのひびは

予測されていた

中村 これほど安全な乗り物はないと思っていた

んですが、レールにひびが入ったとか、窓ガラス

が破れたり脱線したりしますと、そのうち大事故が

起きるのじゃないかという気がしてくるのですが。

島 できるだけのことは考えてあるんですがねェ。

信車頁'性だつてなんだって。しかし、そういうもの

は統計的なもので、長い間なにもなければ引き続

いてなにもないだろうという見方もできますけど、

ある時間のうちになにかが起きるものなら、長い

時間たてばそのうちに起きるということはいえま

しょうね。

中村 新幹線はすべて出来上がった技術ばかりで

造ったというお話を伺ったことがあります。使っ

たのは笑績のある部品ばかりで、その中には安全

性や信頼性もある程度確かめられているというこ

とですね。そういうことでも非常に安全だと思っ

ていたのですが、時速 200キロ以上で走るとなる

と、従来の時速 100キロ程度で確かめられていた

ことと は違った技術が必要になるのではないでし

ょうカ言。

島 時速 100キロと 200キロとのつなぎは、試験

をして、それをパスしたから大丈夫だということ

を頼りにするしかありませんよねェ。 しかし今に

なりましたら、もう時速 200キロで相当長い間走

ってきたのですから、その経験に照らしてどうだ

ろうかという反省ができるわけです。その反省を

使って、より安全な方向に向かわそう向かわそう

と思って、直すところがあれば直すし、気をつけ

るところがあれば気をつけるというふうにしてい

かなきゃいけません。かりそめにも、もっともう

かるように、もっと手を抜けるように、などと考

えてはいけないと思います。そこが大事なところ

ではないでしょうか。

中村 新幹線を計画されたとき、いま程度の事故

は、予想された範囲内に入っていたことなのでし

ょうカ‘。

島 いま程度といわれる中にもいろいろあるんで

'74予防時報98

島秀雄氏

すが。た とえばレールが街IJtlるなんてこと、これ

はあると思ってましたよ。 だからレールが割れた

からって、そのために危ないことになったためし

はないでしょう。それはレールが割れたら、割れ

ましたということがセ ンタ ーにすぐわかるように

なっているからです。 それを正式に直すまでにど

ういう当座の処置をするかはすべて決めてありま

す。そこに人が行って修理をすれば、すぐ元通り

に使えるわけです。手当て をするまではゆっくり

ゆっくり通過をしますが、手当てをすれば普通と

同じに走れるようになる。 だけどそんなことない

方がいいんだから、レールのつなぎ方も、お金は

少々余計にかかっても丁寧なやり方でつなぐとい

う方向に変えています。

中ヰサ レールにひびが入るとすぐわかるというこ

とは、従来もあったんでしょうか。

島 もちろんありました。 ただレールをつぐのに

鋳物のような継ぎ方をしていました。レールは鋼

なのに、つなぎ部分だけがどうしても鋳物と閉じ

ようになるんです。材料は鋼と同じものを使うの

ですが、組織的に鋳物のようになるから、どうし

ても溶接のつなぎ部分が弱くなる。折れやすい。
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中村 テルミット j容接の欠点ですね。しかし従来

の鉄道では大丈夫だったんでしょう。

島 いいえ、従来の線でも割れてたんです。

中村 しかし新幹線は高速だから力がた くさ んか

かるということもありましょうねエ。

島 それもありますでしょ。それよ りも、どんど

んたくさん通りますからね。テルミット溶接はヨ

ーロッパで発展したレールの継ぎ方なんです。ヨ

ーロ ッパのは、日本やアメリカで使っているレー

ルとは、少し性質が違うんです。少しやわらかい

んです。

中村 ヨーロッパと閉じレールなら、あの継さ方

でもいいんでしょうか。

島 ええ。

中村 最近、溶接の仕方を変えましたねエ。テル

ミット溶接は誤算だったのでしょうか。

島 そうかもしれません。大丈夫と思っていたの

でしょうから。ですけどあの溶接個所の数はたい

へんなものなんです。その数からすれば、いま程

度のひび割れなら、簡単にできるテルミット溶後

でやっていてよかった、という勘定も成り立ちま

すよ。徐行したりしてご迷惑はかけますが、危険

なのじゃないんですから。

中村 ガラスが破れる事故がありました。下から

石がはね上がったのではないかとか、トンネルの

壁がはげ落ちたのだとか、風Eでくたびれてきた

のではないかなど、いろいろいわれていますが。

島 ボクは当事者じゃないのでよ く分からないん

だカf。

中村 当初予想、なさったことなんでしょうか。下

から物が飛び上がって当たるなどということを。

島 そんなこと考えませんでした。しかし多少の

ものはぷっつかることはあると考えたので、強化

ガラスを使いました。小石程度・の ものが当たって

も平気ですよ。空気銃でも撃ってみましたし。 も

っとも蝉は少し太いものでしたが。平気でしたよ。

中村 空気銃でも大丈夫なのに、壁のコンクリー

ト片でやられるとは妙ですね。

島 どんな大きな破片だったのか分かりませんか

らね。よく分からないんですよ。くたびれてきた

64 

から破れたんじゃないかつて、みんな心配してる

んですよ。しかしそれだったらこっぱみじんにな

らないで、ビリビリって割れてくるように思うん

ですが。普の汽車には行き先札があったでしょ。

あれが風で飛んで、角が当たってよく窓ガラスが

破れたものです。新幹線にはそんなものくっつい

てないですから。せいぜい車両番号札くらいです。

あれが飛んだら分かるはずですが、そんな話は聞

いていませんし。

ニわい

緊張感のうすれ

中村 昨年 2月に脱線がありましたね。 39年10月

の開業以来 5億人以上の乗客を運びながら無事故

の記録を誇ってきたのですが、「事故はあり得な

い」と大鼓判を押されていた新幹線に、ついに土

がついたという感じでした。国鉄の発表によりま

すとレールに付いていた油で車輪がすべったため

オーバーランして、 48メートルもある閉そ く区間

を突っ切り、閉じたポイントに車輪が食い込んだ

ということですが、納得でさませんね。そのあと

現場で実験した結果では、車輪はそんなにすべり

はしませんし、 ATC (自動列車制御装置)は正

常で故障してはいなかったようですから、赤信号

のところを進行させるなど起こり得ないはずです。

新聞は「コンビュータ制御にも間違うことがあ

る。 技術過信に対する警告だ」 といっていました

が、技術的な欠陥が指摘されないのに“技術過信"

だと責めるのもおかしな話です。発表された原因

以外になにかあったんじゃないでしょうか。この

事故に限りませんが、国鉄の事故原因調査は、刑

事事件になって司法機関が捜査に乗り出す場合を

除いては、部外者を締め出して国鉄内部だけでや

りますね。 これもフに落ちません。航空事故のよ

うに外部の専門家も入れたらどうかと思います。

事故報告に「国鉄全体の責任…」といういい方が

ありますが、これも責任の所在をごまかしたいい

方です。 ポイントに乗り上げたあとパックしてい

ますが、列車運転の常識からあり得ないことでは



ないでしょうか。

島 いろんな意見がございますが、そういじめな

いで下さいよ。みんな一生懸命やってるんですから。

中村 このごろは線路の保線や架線の保守を外部

に発注しているようですが、これはどういうこと

なのでしょう。検査する入手が減ってきたのでし

ょうか。これも一つの合理化かもしれませんが。

島 いままで 210キロなんてスピードで走ったこ

とないから、おつかなびっくりで、保守にはずい

分気を遺ってきました。たいした事故がないから

といって、なれてくるとこわいですね。だんだん

保守を外の人に仕せる機会がふえてきたようです

が、ここで気をゆるめてはいけません。

中村 なれはこわいですね。新幹線がスタ ー卜し

たときのピーンと張ったような緊張感は薄れたよ

うな気がしますね。列車の数がふえると、エリー

ト意識というか、特別なものを扱っているという

気持が簿れるのでしょうね。

島 なれてくるとだんだんよくなってこなきあい

けないんでしょうけど。 よその人にやってもらう

ようになっても、はじめのうちは国鉄の中に自分

で手がけてベテランになった人がいて十分に民督

もできたのですが、だんだんそういう人もいなく

なってくる。

中村 国鉄の内部より、外部の人の方が経験が深

くなると いうことですね。 そうなると検査に手抜

さがあっても、国鉄では気がつかないということ

もあり得るのではないでしょうか。

島 はじめのうちは外部の人が修理したあと検査

して国鉄がさらにチェックするという二重チェツ

クシステム だったのが、国鉄の中にベテランがい

なくなると 、実質的にはそうでもなくなるかもし

れない。 よほど気をつけないといけないことです。

心配なのは

異常人間の行動

中村 ATCが正常に作動しなかったということ

はなかったでしょうか。

島 どうしちゃったんだろう、ということはあっ
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たかもしれません。 しかしフェール・セーフ、つ

まりおかしくなると安全な方向に作動しますから、

そういうことは起きたと思いますよ。

中村 それならいいんですが、フエール・セーフ

にならなかったということは。

島 それは聞いていません。 それよりボクがおそ

れているのは、鉄道というものは 「人間の性質は

警なり」ということを前提にでき上がっているの

で、この前提が狂ったときのことです。 イヤな奴

がやってきて変なことをしたら、ひとたまりもあ

りませんよ。飛行機だって、爆弾持ったハイジャ

ックなどいないという前提で飛ばしているわけで

しょう。汽車だって トンネ ルの出口や橋の上から

おかしなものを落されたりしたらかないませんから。

中村 ネズミが配線を食い切ったため列車が動か

なかったことがありましたが、あれはそういうた

ぐいですねェ。

島 ええ、レールが折れたのと閉じで、線には、

いつも電気が通してあります。切れるとそこは電

気が通らなくなりますので、どこが切れたかはす

ぐわかりますが。

中村 こういうことは防げないのでしょうか。英

領パハマ島にある NASAの追跡ステー シ ョンに

以前行きましたとき、やはりチユー害の話が出ま

した。

島 こちらも種子島の宇宙基地であるようです。

防ぐには、ネズミの嫌うようなものを塗るらしい

です。

中村 それからパンタグラフの故障ですが、架線

の補助線が切れてぷら下ったような事故がありま

したが、あれは疲労でしょうか。

島 架線は一定間隔に架線吊りで吊っているんで

すが、はずれてると、パンタグラ フがやってきた

ときに補助線が巻きつくおそれがあるんですね。

何十万とそういう個所があるので、保守を外注し

た場合、どの程度うま くやってくれるかどうかです。

中村 もちろん定期的に検査をするのでしょうが。

島 いま私がお話したようなことが起きたと仮定

しますと、パンダグラフはその辺のものをガリガ

リひ っかいていくことになりますが、パンタグラ
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フが架線を切ったために事故になったように見え

る場合も、原因はパンタグラフばかりとは限らな

いわけです。

揺れが大きくなった新幹線

一ー もっと保守に金をかける

中村 新聞には疲労が原因であるようなことが書

かれましたが、それ以外にも可能性があるわけで

すね。ところで新幹線はこのごろよく揺れますねえ。

島 みなさんそうおっしゃる。ボクだってそう思

う。だけど国鉄の人は揺れないっていう。

中ヰサ どうなんでしょう。

島 線路でも車でも架線でも、普ほどおつかなび

っくりでベストコンディションに保とうという努

力が、多少ゆるんできたのじゃないかと思うんです。

中村 列車が走っていれば、いろんなところが少

しずつ摩滅するわけですね。

島 摩滅したら、す ぐ追っ かけて直すということ

を、しじゅうや って いるわけです。ダンパーでも

さきが悪くなる前に替えるとか、ずい分やってま

して、手がかかるんです。

中村 飛行機は一定時間飛ぶと、故障しなくても

部品を取り替えますが、あれと閉じことをや って

るわけですね。

島 ええ、その一定時間というのが、最初はおつ

かなびっくりだから短期間で取り替えるが、だん

だんなれてきて安全逆転に自信を持ってくると、

一定期間が長くなるわけです。お:れが大きいとい

うことはだんだん悪い方に近づいていることなん

だから、いまのうちにう，¥をつけないと、まだいい

と思っているうちに本当に危ないところまでいく

かもしれませんよ。 多少修繕費がかかっても、ひ

んぱんに手を加える方がいいと思うんだけど。

中村 どの辺までが安全だという、信頼性の限界

を数字に出せないと ころに、 判断のむずかしさが

あるのでしょうね。まだ安全性の確立には遠いの

に、安全性に対してこわいという気持になるより、

乗客が騒がないから安全だと思っているところ

があるように感じます。こわいという気持がない
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から、まあいいまあいいということになるのでし

ょう。

島 ことしの決算は知りませんが、昨年の新幹線

純益は2000億円超えたようですから、もっと保守

に金かけてもいいでしょうね。

予想できなかった

雪と衝撃波の影響

中村 騒音 については、事前にああいう騒音が出

ることを予想されましたか。

島 試験をして測ったんだから、分かつてました

よ。しかし当時は、そのくらいのものならよろし

いと思っていたので。でも、できるだけ{氏くはし

ようと努力したんです。以前の列車の音に比べる

と下がったんですよ。貨物列車などずい分遠くか

ら振動音が聞えたでしょう。ゴットンゴットンと。

中村 これは一般論ですけど、日本では、たとえ

ば騒音防止のような、もうからない技術への投資

が少ないですね。それと高速鉄道の技術は新幹線

で新しくできたものだと思いますが、以前の鉄道

技術にはなかったため、見落したようなものはあ

りませんか。

島 本当に抜かったナと思ってるのは、雪の問題

とトンネルの中で耳がツーンとするこ つです。関

ヶ原の辺りを走っているうちに雪がくっついて、

それが大きなかたまりになって、雪のない所に行

ってポトンと落ちるんですね。そのとき下のパラ

ス トをす っ飛ばして 、人をケガさせたりするん で

す。雪の対策もずい分考えて、雪の中でも平気で

走れるようにしたつもりだったんですが、思わぬ

ところでチョンボをやらかし、申訳けなく思って

います。

トンネルの中のことは、上りと下り の列車がす

れ違うと中の圧力が増して困るんじゃないかとず

い分考えたんです。本物のトンネルで試験したり

+莫型実験をしたのですが、あのツーンとくるのは

分からなかった。あれはトンネルに列車が入ると

空気が圧縮されてマッハ 1の衝衝波ができるんで

すね。 それが列車より先に進んでトンネルを抜け



るとき真空ができる。その真空が逆にマッハ 1で

戻ってくるんです。列車のとこまで戻ってくると

耳内の空気が真空で吸い出されて 、耳がツーンと

するんです。そういうのは模型実験では規模が小

さくて、衝撃波が抜けたあと真空が戻ってくるな

んてことが分からないんです。 色々実験はしたの

ですがねェ。いまから考えれば当然分かっていい

ことなのですが。

中村 やはり時速 210キロのことは 100キロの鉄

道技術では分からないことがあるんですね。

島 しかしいまはそういう経験があるから、時速

300キロになったらどんな問題があるかは、もう

分かりますよ。新幹線を設計した当時、お医者さ

んに気圧が上がると耳が痛むのか下がると痛むの

か聞いたのですが、その当時は下がった方が痛い

とは教えてくれなかった。実験データをみせたと

ころこんな程度私ら大丈夫だということだったん

です。

中村 床の下で、火花が散ってタンクのカバーが燃

えたりしましたが、あれは初期故障のようなもの

でしょうねエ。

島 ええ。ディスクプレーキがはずれて客室の中

に飛び込んできたらこわいな、と思っているんで

す。まだ一度も起きてはいませんけど。ヒビが入

りかけたら早く取り替えるようにしないといけま

せんね。

正当な解決は

まだ出尽していない

中ヰサ コンビュータ・システムはイ言車頁するしかな

いんでしょうが、本当に信頼できるのでしょうか。

島 A TCのコンビュータは二重系になってると

思いますよ。二 つが合わないとダメだということ

にしています。

中村 切符の二重売 りは人間の方のミスですか。

島 あれはキャンセルの切符を打ち込むとき間違

えるからです。自動読み取り装置をつければ防止

できるんですが。

中村 昔の汽車なら事故を起こしても何百人かが
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迷惑するだけですみましたが、いまは何千人何万

人がストップを食いますし、列車の中は窓も聞か

ず、むしプロのようになったりするんですが、大

量輸送の新幹線が、こういう新しい社会現象を起

こすという予測はあったのでしょうか。

島 そこまでのソフトウエアは考えてませんでし

た。予備のエンジンをつけてしばらくの間ファン

なり冷房装置を動かすことはやっていいですね。

電話もふんだんにかけられるようにしたらいいん

亡すが。 いまの電話は、業務用の内線の余分を使

っているだけなんです。思い切って電電公社にや

らせればできたと思うのですが。

中村 日本の技術は、ほとんど外国のマネばかりで、

新しい発想を生み出すことはまれだづたのて。すが、

それにしては新幹線はよくできていると思います。

もう問題点は出尽くしたのでしょうか。

島 正当なる解決が出尽くしている状態ではない

でしょうね。例えば車内電話などアメリカのメト

ロライナーは車内から世界中どこへも自由にかけ

られるんですが新幹線はまだでしょう。メト ロラ

イナーと新幹線の車内電話を結んで、 宣伝行事を

やろうとアメリカがいい出したことがおったんで

すがダメなんですね。

「確認されている信頼性」

の重み

中村 島さんは汽車だけでなく国産自動車の生み

の親でもあるそうですが。

島 昔国産標準自動車というのがありましたね。

岸さんが臨時産業合理局の局長さ んだったか商工

省次官のころでしたが、日本で自動車工業を興そ

うという時代で、当時、石川島と東京ガス電気、

ダッ卜自動車の 3つがやや大きくて、軍用自動車

の特許などを輸入していたのですが、合同して箪

用自動車の発注を受けられるような工場にし、国

産標準自動車を造ろうとしたんです。私がその設

計チーム世話役を仰せっかったんです。私は国産

車の草分けですよ。

中村 日本の陸上の乗り物は、みな島さんが手が
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けられたようなものですね。

島 その流れがいすず自動車で、 三菱がふそうを

やり、 川崎重工やトヨタが自動車を手がけるよう

になったのはそのあとです。部品を取り 替 えて六

輪車の軍用車にしたり 、胴を長く して パスにした

りして、エ ンジン は一種類で何間類かの乗り物が

できたんです。 ボクはハ ダカ自動車の試運転をし

て箱根に出かけたりしましたが、あの坂がなかな

か上がりきれな くてねェ。

私は自動車については愛着があるせいか、自動

車で輸送できるところは軽便鉄道などひかずに 、

自動車を走らせる。 それでは間に合わないところ

には補助手段として鉄道を敷けばいいと考えてい

るんです。 汽車はそれに適するようなもの。つま

り飛行機で行くには間尺に合わぬくらい大量のお

客さまを安く述びたいときに必要なものだと考え

ます。 だから駅聞は遠くて いいんです。近 くは自

動車で、運べばいい。

中村 宇宙開発事業団の理事長に就任されたとき、

「新幹線ができたのですからロケ ッ トもできる で

しょう」とお言訴ししたら 「いやあれはみんなf要っ

たことのある部品ばかりで新しいものはなにもな

か った。 こんどは華!Jfしいものばかりだからロケ ッ

トや人工衛星の方が圧倒的にむずかししりと お っ

しゃ ったのですが、どうですか。

島 いいに くいことをいえば、同鉄は同じカマの

飯を長年食 って きた仲間でしょ う、一言いえばさ

っと通じたのですが、こ っち はそうはいきません

よ。 その点ですね、むずかしいのは。政治家 にい

じめられても、事業団ではさっと解決策が立てら

れるってわけにもいきませんし。 ロケ ッ トをi立る

ときの技術は、むずかしさを避けるためにアメリ

カの技術を導入することになりましたか ら、さほ

どの困難はないんです。 ただ打ち上げるとき のザユ

順はむずかしいですねェ。 その手順書も手 に入っ

ているので、間違いもないと思って、その点では

安心しているんです。

中村 宇宙技術は信頼性、安全工学 のかたまりみ

たいなものですが、それを日本で手がける と、ひ

いては新幹線の安全性にも役立つのではないでし
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ょうヵ、

島 ええ、少なくとも、面白がってなんでも変え

たりするものではない、ということはよく分かり

ます。 ソニーの井深君ね、自分のところの古くさ

いポータプルのテープレコーダーをアポロに積ん

でいるんだっていうんですよ。 ポータブルだから

落としてもこわれないようにある平呈度なっている

んですね。 もっといいのがあるから取り替えたら

どうだって NASAに言 ったところ、膨大な金を

かけて信頼性のテストをしたのに、冗談じゃない、

古 くたっ・てちゃんと使えるじゃないか、とい って

替えてくれないっていうんです。

中村 それはいいお話ですねェ。新幹線を 、みん

な普の確認した部品で組み立てたということにも

通じることですね。

島 アメリカは昔出したお金が惜し くて新しいも

のに替えられないなら、そういう分聖子を選んで新

しいものを造れば、アメリカに売ってやることも

できるなあって話をしましたがね。

中村 新幹線お造りになって一番うれしいことは

なんですか。

島 思った通りうまく動いてるなあってことです。

少しチョ ンボはあ ったけど。

中村 なかなか，思ったようには動かないものでし

ょうね。

島 そうですよ。湖南電車は屯車のはしりみたい

なものでしょ 。 す ぐ新聞に遭難屯車だって警かれ

たし、ガソリ ンカーをj生るとガタリンカーだとい

われるし 、なに巡ってもうま くいったためしはな

いですよ。 いろいろひねくり回したあげく、ょう

や く使えるようになるものなんです。

中村 それにしては新幹線は出色ですね。

島 鴨宮のところに試逆転線を設けてもらっ てか

なり長 い間試運転したし、運転士さんも相当選抜

してさらにトレーニ ングしたし、列車もはじめは

スピードをあまり出さないよう慎重に慎重にやり

ましたから。 全同に新幹線網を引 くんだって問中

首相は気軽にいわれるが、討が公じゃないですよ。

中村 大学の数がふ えると質が落ちるような気づ

かいがあるわけですね。



災害メモ

*火災

・3・22 横浜市生麦の木造老何家

屋密集地帯で火事。強風にあおられ

25むね1，387m全半焼。

・3・30 国鉄福井駅前通り飲食庖

街の 1階共同便所付近から出火。 8

むね1630m'全半焼。 38肢が被災。

・4・14 鎌ヶ谷市の染革工業所で、

石油コンロの不始末から出火。 8む

ね全半焼。 8名重軽傷。

・4・29 袋井市の製茶工場から出

火。 20むね全半焼。 7400mを焼く 0

・5・25 札幌市定山渓温泉街の定

山渓第一ホテル在産業員宿舎から出火。

旅館・商庖など8軒、 3，000mを全焼。

・山火事続く

3・22 市原市分自の山林で、 35

ヘクタール焼く。

3・24 静岡市の日本平県立公圏

内の雑木林から出火。強風にあおら

れ付近10か所の山林に飛火。 65ヘク

タール以上焼く。

5・4 長野県浅間山山ろくの大

浅間ゴルフ場で、タバコの不始末か

ら出火。強風で国有林ヘ燃え広がり、

180ヘクタール焼く。

5・5 !，奇玉県ー秩父多摩国立公園

南天山山頂付近から出火。原生林や

~~~ .民有林など31ヘクタール焼く。

5・13 青森県三戸郡の山林から

出火。 35ヘクタール焼く。

*爆発

・3・28 目立市の目立製作所国分

工場の発電機室で、 5千kwの試験用

電動発電気が爆発。

・3・29 草加市のマンションで

プロパンガスが爆発。爆風で商・束

棟の名古I1屋が壊れ、 16名重軽傷。

・4・16 神戸市生凶区のマンション

でガス爆発。 3"e.全壊。約40戸が被

害をうけ、 10名前軽傷。

・4・22 ニューヨークのオフィス

ビルで爆発。隣般の高層アパートが

被害。少なくとも40名が負傷。

・4・30 凶日市コンビナートの日

本アエロジル工場で、塩素ガスをタ

ンクローリーから貯蔵用タンクに詰

め終った直後、安全弁が吹き飛ぴ噴

出。付近の住民12，0001うが被害。

合陸上交通

・3・27 ポルトガルの制民地モザ

ンピークで、石油製品を積んだ貨物

列車がローテ・シアの旅客列車と衝突、

爆発。 60名以上が焼死、 37名が重傷。

・3・29 奈良県河合町の名阪道路

で、再燃した山火事の煙が視界を防

げ、 15台が玉突き衝突。 2名死亡、

17名軽傷。

・4・24 富士市の東名下り線で、

追い越し車線を走っていたハンドル

故障中の乗用車にパスが追突。さら

に4台が玉突き追突。 1名死亡、 8

名重軽傷。

・5・15 l富士市の東名下り線で、

三塩化リオキン塩化リンを積んだ大

型トラックが横ー転、タンクの注入口

，が壊れ、有毒ガス流出。この事故で

6台の大型トラック玉突き衝突。 6

名豆軽傷。

・5・12 リオデジャネイロ市郊外

で、暴走したパスが通行人の群れに

突っ込み、 23名死亡、 40名軽傷。

安航空

.3・3 パリのオルリ空港離陸直

後のトルコ航空DC 10*，'1ジェット旅

客機 (344名来り)が、エルムノン

ビルの森に墜落。全只死亡。死者数

では世界航空史上最大の惨事。

・3・13 米のシエラ・パシフイツ

ク航空のプロペラ双発チャーター機

コンベア440型機が、ビショップ付近

の山岳地借に墜落。 36名全貝死亡。

・3・15 スターリング航空のカラ

ベル型ジェット旅客機(96名乗り)が、

テへラン空港を離陸する際、炎上。

37名死亡、 42名'f[軽傷。

・4・4 南アフリ力、ボツワナ共

平日間のフランシスタウンからマラウイ

共和凶に向かう DC4旅客機 (82名乗

り)が、離陸直後に墜落。 76名死亡。

・4・22 パンアメリカン航空ボー

イング707型ジェット旅客機 (107名

乗り)が、インドネシアのパリ島で

着陸夜前墜落。 107名全員死亡。

・4・27 ソ連アエロフロート国内

線のイリューシン18型旅客機が、レニ

ングラード空港を離陸直後に墜落。

118名死亡。

*海上

・3・22 八丈島から 150kmの太平

洋上で、大シケのためソ連貨物船テ

ィクシー (45名乗り組み9501t )、消

息断つ。 15名死亡確認。

・3・24 =三宅島東方で、境港市の

イカ釣り漁船第 3海光丸(13名乗り

組み235t )消息断つ。

・4・12 和歌山県潮岬南西で、マ

グロ漁船第11邑栄丸(17名乗り組み

284 t )がリベリアのタンカーオー

シャン・ソパリン号 (11，144t)と

衝突、転額。 14名行方不明。

・4・12 和歌山県臼ノ~甲南西で、

隣国貨物船海永号 (24名乗り組み999

t)が米・コンテナ船プレジデント・

ピアソン号 (20，000t )と衝突、沈

没。 15名行方不明。

・4・16 長崎県五島・大瀬崎灯台

北西の東シナ海で、第52寿吉丸 (11

名乗り組み 89.33t )が貨物船扇海



九 (3，000t )と衝突し転夜、沈没。

7 ~円行万不明。

.4・21 fI.日門海峡で、中I-EI貨物船

建，没号がシケのため臨紙。沈没。

・4・25 米仏海峡水道で、セメント

タ ン カ -~1 8 IWj 周)L (14名来リd且み

2，594t)が急潮流に巻き込れ、荷くず

れし、転覆。11'，死亡、 61'，行)j不明。

・4・26 米仏海峡河rJでキプロス

自(}旅タンカ ーカテ ィーナム (32名来

り組み16，210t )と11:物船大H，'fJL(23 

名采リ組み 5，116 t )が衝突。大似。

!京油900keifiUl¥oI ， I'Î船のJL~Uリ不卜分。

・4・30 パングラ デ fシュのメグ

ナ川で、渡船 (4501'，来リ)が強風の

ため転覆。200名以上死亡。

・5・5 ~t ijli' Jrrマッカ山l~i 'i ' でエ ン

ジン千jき釣りJiHlll!J::JL(0.92 t )が

1 "':]波で沈没。 ;之上H~引をオーパーし 、

181'，来リ組んだため。111'，行}j不明。

*自然

・3・ 1 ねihW，lí~公[吋のむ訪れ11が、

1821年以米153年ぶりに燃光。

・3・1 1)トu大jみの :.IJi(山が 4"1二

ぶりに爆発。1:':1さま'.J400 mの噴燃は

22年ぶりの規校。

・3・1 サン パウロJ[iで、 LdUIに

わたる?t熱のため脱水杭状で 2)J rl~ 

に1301'，の fイ共が死亡。

・3・22 f制度山北 }jの葉j;』浦村I人]

i潟地区が約 6.7mのri':j7，止に襲われ、

約30むねが流H¥o

・4 ・1 ブラ ジル10州を襲った洪

水。30万名が'ふをメょう。死亡40001'，

以上、数千1'，が行方不明。

・4・3 米、南部 ・ 'I~内部からカ

ナダ南部にかけて、多数の峨青!!な IE

巻が襲う。337名死亡、数千1'，!il話。

被吉:総額約56億円。

.4・21 IL州力、ら北海道まで'哀雨

をIlなった台風なみのポあらし。各

地で被 ~I主主~dl~ o 9名死亡、 8名行方

不明、 371， iJi;軽f¥k。長崎県外海町で

は44むねが破航。

.4・26 山形県大蔵村で、通称松

山が山崩れ。 5Jim'の土砂で民家20

戸令下壊。151'，91:亡、 131'，近軽傷、

2 1'，h')j不明。

・4・25 ペルーのアンデス山長地

fi?で、 J也混とともに地すベリ発生。

:つの村が土砂に.i'J!まるなど犠牲者

は2001円以上。

・5・8 アイスラ ンド南部へイメ

ィμ火山から 112kmで、大規棋なi毎

!点火山崎件発。

・5・9 IJf '， 1:下山 i~J を UEi原J也とす

るMg6.8の地240尚jf)トIJ.町を'1'，[.、に

大被得。

・5・11 中IEIの市l)変南凶部でMg7

のJ也記i。

・5・27 ~I' 1I 1' 流山 . -f(lJ[iと束t¥

miに降ったヒョウ。野菜・ナシの'!:.I}lt

に大被主。被'l-IJ執 51fi6千万P10

安そのf也

・3・18 L毛針リ1~北ア ・ 白 !!~-lif大勺

渓で、表~十日 iù\ o 51'，Jビ亡。

・3・7 京勺のtJ);，'i V，~ :_ !;b田flli[jll

2 52 ~・で、土 Jl_め 1\'でのコンク 1) ート

ブロックと勺まじりのよ砂がiuiれマ

イクロパスと ライトパンを士屯め 81九

死亡、 21'， 'f(向。

・5・8 東京者11i.l京区の日本化マ:

T.$((l.Ji工場のケイ般ソーダ製造工

場で、 i存解綜}ー古11から加熱されたケ

イ聞をソーダミストが突然噴出。 1km 

のJ<Il.¥下リロ?に1/1;j枚。461'，被1子。

・5・26 クウェートで、住設中の

1 Ol:t'i ，包てビル崩壊。22ME亡確認。

編集委員

秋田一雄 加藤博之

紺里子 靖彦 高田 j羊

塚 本 孝 一 根本順吉

塙 克郎 村山茂直

(50 tf附t)

編集後記

.伊豆半島沖地良が起きて、直下型

地誌の恐ろしさをマザマザと見せつ

けられました。 J也~についての報道

や解説がたくさん新聞や雑誌でみら

れましたが、地震の予知lについて、

ナマズ博士の末広先生や、 J也浜カレ

ンダーの般本先生をはじめ、地下水

位の変化や、 I也渓雲の研究をしてい

る人などを特集した週刊誌がありま

した。正統派の研究だけでなく、こ

の純の研究がもっとあってもよいの

ではないかと思います。 .~ミを建て

直すときに、ちょっとぜいたくをし

て、大きくしました。新築の応核問

にくつろいで思ったことは、前とく

らべて火災の不安が少なくなったこ

と。 いろいろな燃え草が、室内に所

4央しとうずr:'.'jく約まれていた、自iiの

f土川と違って、キチ ンと幣月lされそ

れぞれ以納場所iこ4止まるようになっ

たので、その立昧では、家を!よくし

たのはぜいたくではなかったという

ことでしょうか。 (主令木)
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刊行物/映画/スライドご案内

総 合 防災鵠

予防時報(季刊)送料(I年)280円

防火指針シ リー ズ

。 高層 ビルの防火指針

@駐車場の防火指針

@地下街の防火指針

。 プラスチ ック加工工場の防火指針

@ スーパーマーケッ トの防火指針

0LPガスの防火指針

@ ガス溶接の防火指針

。 高層ホテル ・旅館の防火指針

。 石油精製工業の防火 ・防爆指針

⑪ 自然発火の防火指針

⑪石油化学工業の防火 ・防爆指針

@ヘルスセ ンターの防火指針

@ プラン ト運転の防火 ・防爆指針

@ 危険物施設等における火気使用工事の防火指針

防火テキスト

防 災要覧

防災新書 一一

。 印刷工場の防火

@ クリーニ ング作業所の防火

ビルの防火について(浜田 稔著)

火災の実例からみた防火管理(増補版)

ピル内の可燃物と火災危険性(浜田稔著)

都市の防火蓄積(浜田 稔箸)

危険物要覧 ・増補版(崎川 範行著)

工場防火の基礎知識(秋国 一雄著)

旅館・ ホテルの防火(堀内 三郎著)

防火管理必携

やさしい火の科学(崎川 範行著)

くらしの防火手帳(富樫 三郎著)

イザというときどう逃げるかー防災の行動科学(安部北夫著)

あなたの城は安心力、?一高層アパー卜 の防火(塚本孝一著)

現代版火の用心の本

産業 災害事例集

@爆発

リーーフレ y ト
プロパンガスを安全に使 うために

生活と 危険物

火災報知装置

どんな消火器がよいか

交通事故被害者のために
民方分αηし家主り

住宅/料理j苫・飲食底/旅館/アパート /学校/高広/

劇場・映画館/小事務所/公衆浴場/カ・ソリンスタンド/

病院・診療所/理髪后・美容院

映画

みんなで考える家庭の防火

みんなで考える 工場の防火

あぶない 庁 あなたの子が

みんなで考える火災と避難

あなたは火事の恐ろしさを知らない

ドライノfーとモラル

危険はつくられる(くらしの防火)

動物村の消防士

パニックをさけるために (ある ビル火災に学ぶもの)

煙の恐ろしさ

オ ー トスライド

電気火災のお話

プロパンガスの安全ABC

石油ス トーブの安全な使い方

火災にそなえて(職場の防火対策)

危険物火災とたたかう

家庭の中のかくれた危険物

やさしい火の科学

〈らしの中の防災知識

わが家の防火対策

ピル火災はこわい/

防火管理

身近に起きた爆発

火災 ・地震からいのちを守ろ う

ここに自をむけよう l(火災の陰の立て役者)

実例にみる防災アイデイア(家族みんなの火の用心)

映画 ・スライ ドは、防火講演会・座談会のお円、ぜひご利用くださ L、。当協会ならびに当協会各地方委員会(所在地 札幌・

仙台・新潟・横浜・静岡・金沢・名古屋・京都・大阪・神戸・広島・高松・福岡)にて、無料で貸し出しいたしております。

社団法人日本損害保険協会東京



季刊

予防時報
官官98号

昭和49年 7月 l日発行

発行所社団法人日本損害保険協会

東京都千代田区神図淡路町 2の 9⑤101

電信=(03)255-1211 (大代表)

煙の恐ろしき
カラー全 3巻

火事のときの、煙の恐ろしさは、いまでは

一般にかなり認識されているようです。

しかし、煙についての正確な知識を、誰もが

身につけているわけではありません。

この映画では、火事のときの煙について、

化学的に、生理学的に、非常にわかりやすく

解説しています。そして、煙による死者の

出たホテル火災の実例を克明に追い、煙に

よって死んだ人、煙から逃れた人の行動を

j字きぼりにしています。こわい煙をただこ

わがるのではなく、煙の正体を見きわめて

こわさを克服するために、ぜひ見ておきた

い映画です。
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