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1.なぜJ-Railだったのか？

まずは、ふRailが今日まで 10年継続され

たことに対し、ここまでご尽力されてきた方々

のご努力に敬意を払うとともに、心よりお慶び

申し上げたい。

さて、ふRailは、三つの技術分野が連携し

て総合的な研究発表や交流の機会を増やそ

うという企画である。運輸技術審議会で鉄道

技術の今後を謙譲していたときに、その席上

で井口雅一先生の発案に同席していた曽根

先生や筆者が乗ったことを契機としてスタート

したものだ。時はちょうど、国鉄分割民営化も

軌道に乗りはじめ、また地球環境問題も重要

視される中で鉄道にフォローの風が吹き、技

術の面でも何か新たな出発が期待される時期

であった。

私事になるが、筆者は、卒業後何年間か国

鉄に奉職した経験を持つ。いろいろな技術要

素が調和的にデザインされているところが鉄

道の魅力と感じて入社した。この点は、まあー

面で正しかった。しかし一方で、「施設」「機械」

「電気」そして「事務」が、まるであたかも異人

種であるかのように区分（アパルトハイト）され

て育てられていくことや、その間ではしばしば

実に不毛な争いが起こることには疑問を感じ

ることも少なくなかった。J-Railのような交流

活動が鉄道における真の連携を促進するよう

であれば、それに越したことはないと思ったわ

けである。

また、当時はまだ分割民営化の初期のころ

で、JR各社間の競争が過度に強謂され、各

社の技術者の間で交流することすらが、競争

を阻害する「悪」であるかのような、単細胞で

狭量な風潮もないではなかった。ふRailの企

画が健全な競争と協力を促すことになればよ

いとも思った。

ともあれ、J-Railは鉄道に関する総合的な

発表会としてほぽ定着し、また発表会と併行し

て例えば「鉄道力学」に関する土木技術者と

機械技術者の合同研究グループができるなど、

連携的な技術活動も少しずつ伸張してきた。

同慶に絶えない。ここでは、こうした実績に敬

意を払いつつ、鉄道の将来を考えたときに、

今後さらに何を目指すことが必要なのかにつ

いて話題提供することにしたい。

2 境界領域の連携は進んだか？

前述のように鉄道は様々な技術要素の集合

体である。だから、要素間で調和を取ることが

極めて重要である。要素が多数で複雑になる

と全体を統括的に管理するのはあまりにも難

しくなる。そこで多数の要素をいくつかの部分

集合に区分し、その部分集合をそれぞれ別の

組織が統括的に所管することが行われる。こ
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うすると、少なくともその部分集合の中での調

和性は保障される。

一方で、異なる部分集合間に横たわる境界

領域において、何らかの方法によって調和性

を担保することが極めて重要になる。そのた

めの一つの方法は、境界領域に関係する組

織の行動自由度をルールによって制約し、相

互にそれを遵守することによって、システム全

体としての調和性を担保するというやり方であ

る。レールの軌間管理と輪軸サイズの管理と

か、車両限界と建築限界の設置などはその典

型例である。こういう単純な例はまだしも簡単

だが、多くの境界領域には、いまだ立ち遅れ、

未解明・未解決の問題も少なくない。

なぜそうなるのか？境界領域は、個々の組

織にとって見ると、ある意味で「辺境領域」でも

ある。また、わが国の社会には、相互不干渉

（他のやることに口を出さない＝消極的な縄

張り主義）を旨とするような面が強い。結果と

して、境界領域はどうしても後回しにされがち

となる。結果として、境界領域は「忘れ去られ

た重要領域」であったり、研究的には「面白い

宝の山」であることが多い。（こうした境界領域

の重要性と「面白さ」に関して、筆者は若い頃

ずいぶんと佐藤吉彦先生にご教示を受け

た。）

例の営団地下鉄日比谷線の脱線事故も境

界領域問題の一例である。これは、いろいろ

なファクタ＿が相侯って発生した境界領域型

の事故である。同種の事故は以前にもないわ

けではなかったのだが、あまり深く検討される

ことなく日比谷線事故に至ってしまったわけで

ある。事故後、こうした現象に対する分野を越

えた研究が進められるようになった。

境界領域の問題は、技術領域問の問題ば

かりではない。企業間の問題であることもある。

日比谷線事故の場合、いろいろな要因の中で

も、決定的に大きな要因と考えられたのが左

右の輪重のアンバランスであった。 日比谷線

には、営団地下鉄の車両の他にも東急電鉄

や東武鉄道の車両が走行している。東急電鉄

では、過去に同種の脱線事故があったため、

輪重管理の測定管理を徹底していた。これに

対して、営団地下鉄と東武鉄道は全く手付か

ず状態で、調べてみると輪重の分布状態も東

急雷鉄に較べると顕著に大きなバラッキを示

していた。（今は、両社ともキチンとした管理を

導入しているという）。

今でも不思議に思うことがある。一つは、相

互直通運転のパートナーである東急電鉄での

車両管理は、営団でも東武でも車両の専門家

であれば、いとも容易に知りうるはずなのに、

なぜ両社の技術者はまるで無関心でいられた

のかである。自社の車両に関して心配を感じ

なかったのだろうか。それとも心配になって経

営サイドに導入を提案したがコスト面で蹴られ

たのだろうか。謎である。

もう一つの不思議は、東急電鉄の技術者は、

自分の会社の車両管理を徹底していながら、

そうした管理を全く行っていない営団や東武

の車両が自社の線路に乗り入れてくることに

対してなぜ平然としていられたのかである。下

手をすれば事故ということになりうるはずだし、

逆にそうした心配がないと確信しているならば、

なぜ自分の会社ではコストをかけてこんな手

間のかかる計測管理をやるのかという当然の

疑問が湧き上がって当然である。こちらも良く

わからない。

この二つの不思請に答えうるごく簡単な解

答は、「なんも考えてないもんね」というものだ

が、まさかそんなはずはあり得ない。

相互直通運転は、ある種のルールによって

行われるのであるが、そのルールには輪重の

管理といった高度に技術的なことがらまでは
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当然登場しない。「ル＿ルに載ってなければ

知らないよ」というわけなのだろうか？お互い

のことには口を出さないというわけなのだろう

か？技術者が単なる事務屋になっていないだ

ろうか。ここに境界領域をルールのみによって

制御しようとする際の大きな陥穿があるように

思う。

わが国の鉄道は、スピードや信頼性、輸送

カ、安全性、迅速的確なサービスなど多くの

点で、依然として世界最高水準にある。これは

間違いない。しかし、他者との境界領域につ

いては、改善の余地が少なくない。もっと言え

ば、境界領域は鉄道に限らずわが国のあらゆ

るシステムの大きなウィークポイントとなって

いる。鉄道でも、 上述のような「鉄道内での」境

界領域問題だけでなく、踏切のような道路交

通との境界問題、鉄道会社相互間や他の交

通モードとのサービスや運賃のシームレス化、

民間事業としての鉄道事業経営と公益視点に

立った政策や整備、「クルマが悪者」ではなく

饂 時代における鉄道とクルマの関係などの

ように、現在そして将来の鉄道が抱えるポトル

ネック的な問題のかなりは境界領域にある。

ふRailにも、「研究の場を共有する」という連

携ステージから、こうしたボトルネック問題打

開のための戦略的な連携へのグレードアップ

を期待したい。

3.最大の技術課題はむしろボトムに？

国鉄分割民営化によってわが国の鉄道界

は再出発を果たし、直後のバブル景気とその

後の地球環境への関心の高まりにも支えられ

て、鉄道システムの延命と高度化（とりわけ高

速化という側面での高度化）を果たしてきた。

しかし、将来がここまでのトレンドの延長線上

にあると考えるのはあまりにも楽観的というも

のであろう。全国の人口減少が進む中で、鉄

道をとりまく競争はさらに激化し、サービスの

更なる高度化に加えて相当な淘汰と選択が進

むものと考えられる。そうした中では、経営視

点から技術部門に要求されるコスト削減圧力

はこれまで以上のものとなっていくであろう。

一方で、政府・自治体の財政能力が中期的に

大幅に改善することは到底期待しがたく、公

的セクターによる鉄道支援もより限定的かつ

重点的なものとなろう。

こうした状況を背景にした時、鉄道にとって

の今後の技術課題とは何だろうか？もちろん

高速化などの「高度化」の方向性は決して失

ってはならない。また、「コストダウン」や「メン

テナンスフリー化」などは永遠に追求すべき課

題である。しかし、今すべての技術界が一致し

て総力を挙げて取り紺まねばならない課題は、

むしろ「実務界における技術の風化に対して

どのように対処するか」ということではないだろ

うか。このところ、工事に伴うトラブルから列車

の遅延が生じるなどといった初歩的な問題が

頻発しているようである。これまで、わが国の

鉄道が世界最高水準の信頼性と効率性を発

揮しえたのは、決して経営が上手だったからと

か、あるいは最先端の技術開発をしてきたか

らという理由ばかりにあったのではない。それ

よりも何よりも、地に足の着いた「技術的常

識」が実務の技術者の中に十分に定着し、そ

してそれが着実に引き継がれてきたからに他

ならない。

しかし今、こうした技術が今や、足元から刻

＿刻と「風化」しつつあるのではないだろうか。

現場をよく知る筆者の古くからの友人たちは、

分野を問わず異口同音に危惧の念を訴える。

そうした事情もあって、筆者もいささかのお

手伝いをして、「レールアドバイザー制度」とい

うのが創設された。これは、鉄道の各種分野
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で実地の技術力をもったこれぞという方々を

終生の「レールアドバイザー」として鉄道総研

が指定登録し、実務者が困ったときにボランテ

ィアでアドバイスしてもらったり、技術力の詈及

に協力してもらう制度である。今後はもっと拡

大させていく方針である。

J-Railの枠組みの中でも、この「技術風化」

の問題に対して、何か戦略的に合同して取り

組むことを提案したい。狭い意味での技術開

発に取り絹むだけの時代から、より広い意味

での「技術マネジメント」をも視野に入れた活

動へと拡大昇華する必要があろう。

4 技術者として連携することの意味

は？

原子力における各種のトラブル、 Y乳業に

おける衛生管理その他、技術的な問題がネッ

クとなって企業や業界そのものが浮沈するケ

ースが頻発している。こうした事態を後から見

ると、なぜあのときに技術畑から経営に対して

十分な警告を出さなかったのかと思われるこ

とも少なくない。

大事なことは、技術者の責任と倫理の問題

だ。例えば土木学会は 1930年代から倫理規

定に相当するものをもつわが国では数少ない

学会であるし、日本機械学会も電気学会も同

種のものをお持ちだろう。 しかし、それでもな

お、技術面にも関わる倫理上の問題の発生は

後を絶たない。何が問題なのか？筆者は、わ

が国における「技術者の権限と責任の低さ」が

その大きな要因の一つであろうと思う。

大メディアまでがパパラッチズムに走るマス

コミなどにも理由はあるが、わが国では前述

のような問題が表面化するとすぐに会社の経

営者の責任が問われるようである。例えば

日比谷線事故についても、事故が発生してわ

ずかの内に、経営のトップである総裁が早々

と辞任した。

しかし、そうした技術的問題に基づく経営の

危機に当たって、技術者のトップは、そうした

技術的問題について経営者に対して明快な

警告を出したのだろうか。もし警告を出してい

て経営者がそれに対応せずに起こった問題で

あれば、それは確かに経営者の責任だ。しか

し、そうではなく技術者が警告も出さずに気が

つきませんでしたなどという場合は、これは明

らかに技術者の怠慢で、当然技術者がキチン

とした責任を取らなくてはならない。経営者の

責任はその後だ。技術と経営の間にはある種

の「緊張感」が必要なのだ。そうした緊張感を

作り出すにはそれにふさわしい祖織と経営体

系が必要である＾

しかし、現在のわが国では、 （例外的な企業

や官庁もないではないが、一般には）技術者

の地位も発言力も、明治以来の悪弊で、文系

出身者に較べ依然として低く、これを反映して

責任もまた低い。技術的要素がこれほどまで

に大きなファクターとなってきた今日、こんなこ

とでは健全な企業経営と産業発展は期しがた

い。

こうした問題は、個々の技術者ではもとより、

個々の企業の技術者集団によっても、決して

解決できるものではない。個々の技術領域の

技術者集団（学会など）によっても難しい。分

野を越えた、さらに言えば鉄道などといった

個々の産業を越えた、技術者の連携が必要

な問題である。こうした重い課題についての連

携も是非ご検討をお願いしたい。 ■
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